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Einleitung. 



Alls^emeines über staatliche Unterstfitzuns: 

der Seeschiffahrt« 



Die Seeschiffahrt ist von jeher als das wichtigste Werkzeug 

des Aussenhandels erkannt und geschätzt worden. Deswegen 
sind auch Seeschifi'ahrts- und äussere Handelspolitik stets Hand 
in Hand gegangen, deswegen haben alle Kulturstaaten, soweit 
sie als Küstenländer hierbei überhaupt in Fra<?c kamen, ihre 
Seescbiffahrt von jeher durch staatliche Massnahmen zu. fördcru 
gesucht. Schon im römischen Kaiserreich erhielten die privaten 
Handelsgesellschaften, die societates publicanoram, die haupt- 
sächlich Grosshandel zur See trieben, vom Staate häufig in 
Gestalt von Holz UnterstflizuDgen für den Schiffbau und dadurch 
mittelbar fOr die Belebung der Seeschiffahrt Später, zur Zeit 
der italienischen Stadtrepuhlil^en, suchte man die heimische 
Seescbiffahrt dadurch zu unterstützen, dass man bestimmte Zweige 
der Schiffahrt oder bestimmte Schiffahrtslinien oder bestimmte 
Teile des Warenverkehrs ausschliesslich den heimischen Schiffen 
vorbehielt. So schloss die Republik Venedig fremde Schiffe von 
der Warenbeförderung nach Venedig aus und verbot Fremden 
die Einfuhr levantinischer Waren. Ähnlich ging Florenz vor.^) 
Auch die deutschen Hansestädte betrieben ein solches Aus- 
schliessungssystem: fremde Schiffe durften hanseatische Waren 
nicht ausführen, Hanseaten durften ausländische Schiffe nicht 

1) Lezis im fiandwdrtorbiioh der Staat8wiaMii8ch.p unter »Schiffahrt 
(Politik)«, Bd. 6. S. &39 ff. 

*) van der Borght in Elsten Wörterbuch der Volkswirtsdiaft unter 
»Schiffahrt (Schiffahrtspolltik)', Bd. 2, S. 469 ff. 

X 
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befrachten, hanseatische Schiffe durften an Fremde nicht verkauft 
oder vermietet werden.') Dieselbe prohibitive Schiffahrlspolitik 
wurde von den grösseren Staaten angenommen, nachdem sie 
durch eine fjenügende Zusammenschliessung und Verwaltungs- 
organisation die Fähigkeit zur Verfolgung allgemeiner wirtschafts- 
politischer Ziele erlangt hatten. Sie wurde auch beibehalten 
und sogar teilweise noch weiter ausgebildet, als die Entdeckung 
Amerikas und des Seewegs nach Ostindien die SeeschifiEahrt 
mehr und mebr zur Trägerin eines die ganze Erde umspannenden 
Welthandels machte. Am herrorstechendsten in dieser Beziehung 
sind die englischen Navlgationsaicte Yom Jahre 1651 und 1660, 
nach denen zur Förderung der englischen Schiffahrt u. a. Waren 
aus fremden Erdteilen imr auf englischen Schiffen und Waren 
aus europäit^chen Ländern nur auf englischen oder dem aus- 
führenden liande angehörenden Schiffen in England eingeführt 
werden durften. 

Erst mit der Verwendung des Dampfes als Treibferaft trat 
ein allgemeiner Umschwung in der Schiffahrtspolitik ein. Dank 
den neuen Betriebsmitteln nahm der Seeverkehr einen derartigen 
Au&chwnng, dass er notwendig die Fesseln des alten Verkehrs* 
hindernden Systems sprengen musste. Die monopolistischen 
Bestrebungen verschwinden infolgedessen, die Begünstigungen 
der nationalen Flagge fallen bei der grossen Mehrzahl der 
Staaten gänzlich oder doch bis auf wenig bedeutende Reste weg.^) 
So entfielen im Jahre 1854 auch die letzten Überbleibsel der 
englischen Navigationsakte. 

Ausser dem geschilderten Ausschliessungssystem ist als 
Mittel zur Abwehr fremder Schiffahrtskonkurrenten noch das 
Differentialabgabensystem zu nennen: ausländische Schiffe 
werden zwar zugelassen, man sucht ihnen aber durch höhere 

Abgaben (höhere Tonnengelder, Flaggenzuschläge) und durch 

höhere Zölle den Mitbewerb zu erschweren und damit die eigene 
Schiäabrt zu fördern. Ausschliessungs- und Differeutialabgaben- 



Lexis, ft. a. O. 

Die Küstenschiffahrt ist noch vielfach den heimischen 
Schiffen vorbehalten, z. B. gänzlich in Russland und den Vereinigten 
Staaten von Amerika, teilweiae in Frankreich und Deutschland. 
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systoin sind bisweilen in ein und demsolbon Lande neben- 
einander hergegangen. Heute findet sich auch das Differential« 
abgabensystem als Massnahme der Schiffabrtspolitik nur noch 
vereinzelt vor.') 

An die Stelle der abwehrenden Massnahmen sind heute solche 
positiver Natur getreten. Statt dem Mitbewerb der fremden 
Schiffahrt durch Ausschliessung oder Beschränkung derselben 
oder durch Erhebung von Sonderabgaben zu begegnen und 
dadurch die eigene Schiffahrt nur mittelbar zu fördern, kommen 
die meisten wichtigeren Staaten jetzt ihrer Seeschiffahrt durch 
unmittelbare finanzielle Unterstützung zu Hilfe. Aus 
dem bunten Bilde positiver Unterstützungsmassnahmen heben 
sich zwei Arten scharf ab: die allgemeine Unterstützung der 
gesamten heimischen Seeschiffahrt in Form eines Prämie n- 
systems und die besondere Unterstützung einzelner Schiffahrts- 
gesellschaften zur Unterhaltung bestimmter regelmässiger 
Dampferlinien. 

Anklänge an ein Prämien wesen zur UnterstOtzung der 

heimischen Seeschiffahrt finden sich bereits gegen Ende des 
15. .Jahrhunderts. Die Republik Venedig zahlte damals Prämien 
für den Bau grösserer Schiffe und für die Falirt nach ^Yestcn.2) 
Im 17. Jahrhundert gewährte Frankreicli für Fahrton zu be- 
stimmten Zwecken oder bestimmter Art Fahrtprämien^) und die 
Hansestadt Hamburg hat um das Jahr 1744 bereits Schiffbau- 
prämien bewilligt.*) Von einem systematischen Vorgehen in 
dieser Beziehung lässt sich jedoch erst seit den achtziger Jahren 
des letzten Jahrhunderts sprechen. Frankreich machte mit dem 
Gesetz Ober die Handelsmarine vom 29. Januar 1881 den An- 
fang mit einer weitgehenden Prämienpolitik auf dem Gebiete 
der Seeschiffahrtssubventionen. Ihm sind von grosseren Staaten 



') Die Vereinigten Staaten von Amerika erheben noch einen Zu- 
schlag von 10 % des tarifmässigen Zolls und Frankreich eine sogen, 
surtaxe d'entrepöt auf die indirekte Einfuhr ans enropftischen Nieder- 
lagen. 

*) Lezis a. a. 0. S. 549. 

») van der Borght a. a. 0. S. 469. 

*) Baasch. Beiträge zur Geschichte des deutschen Seeschiffbaus 
und der Schiffbau-Politik, S. 24. 

1* 
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Italien, Österreich, Ungarn, die Vereinigten Staaten von Amerika 
und Japan gefolgt, 

Die Art der allgemeinen Subventionierung ist verschieden. 
Sie erfolgt teilweise bei Herstellung dos Schiffsmaterials an die 
Werften in der Form von Bauprämien, teilweise bei der Ausübung 
des Schiffahrtsgewerbes selbst an die Reedereien in Gestalt von 
Fahrte oder Betriebsprämien. Eine Zwiscbenstellung nehmen 
die sogenannten AusrOstungsprimien ein, die Yon Italien statt 
der Fahrtsubvention einmalig dem Boeder bei der Fertigstelhing 
der Ansrastnng eines Schiffes gezahlt werden.^) Einzelne Staaten 
(z. B. Frankreich und Japan) gewähren Bau- und Fahrtprämien 
nebeneinander, Österreich und Ungarn Betriebs- neben Fahrt- 
prämien. ^) 

Die Höhe der Prämiensätze ist gesetzlich festgelegt. Bei 
Berechnung der Bausubventionen bildet gewöhnlich — ebenso 
wie bei der italienischen Ausrüstungsprämie — der Brutto- odor 
Netto - Raumgehalt dos Scliiffes den Massstab. Ausserdem 
sind u. U. noch für die Maschinen, Kessel und Apparate Yer- 
gfltungen nach dem Gewicht ausgesetzt Die Fahrtsubventionen 
werden na^h der durchlaufenen Meilenzahl, die Betriebssub- 
Tentionen nach der Zeit des Inbetriebseins und nach dem 
Baumgehalt des Schiffies bemessen. Die Fahrt- und Betriebs- 
prämien vermindem sich gewöhnlich der fortschreitenden Ab- 
nutzung des Schiffes entsprechend von Jahr zu Jahr. Sie werden 
bisweilen nur für lange Fahrt, und zur Vermeidung einer 
doppelten Subventionierung, niemals für Schiffe vertragsmässig 
subventionierter Linien bewilligt. Die Zahlung der Fabrtprämien 
bedingt meistens gewisse Gegenleistungen der Reedereien, z. B. 
die Verpflichtung zur unentgeltlichen Beförderung der Posten. 
Während die Bauprämien nur für im Inlande gebaute Schiffe 
gezahlt werden, weil sie neben der Vermehrung der heimischen 



^) 6re¥e» JSeeafihiffahrtg'Sabveaitioiien der Gegenwart*', S. 18. 
*) a. a. 0. S. 48 ff. 

*) Deutsches Handelsarchiv 1894, I, 8. 108 ff. und 1893. I. S. 723 ff. 
Österreich nennt übrigens die BetriebeprSmie „Betriebszuschuss" und 

die Fahrtprämie ,,Eeisezuschuss", Ungarn die erstere „Anschaflfungs- 
prämie*', die letztere ..^^pezialprämie". Der besseren T^bersichtlichkoit 
wegen sind aber die allgemein üblichen Bezeichnungen angewandt 



Digitized by Google 



- 5 — 



Handelsflotte aoch der Förderung des beimischen Schiffbaues 
dienep sollen, sind die Fahrtprämien bisweilen auch fttr Im 
Aaslande gebante Schüfe zahlbar, dann Jedoch in der Regel in 

verringertem Umfange.') 

Zu den allgemeinen Schiflfahrtsunterstützungen können auch 
die mittelbaren Beihilfen in Gestalt des Erlasses von Zahlungen 
gerechnet werden. Hierher gehört die Befreiung der Schiff- 
baumaterialien vom Einfuhrzoll, die Befreiung der heimischen 
Schiffe Yoo Hafen- und Kanalgebühren, von Ertrags- und Ein- 
kommensteuern, sowie das Zugeständnis niedrigerer Eisenbahn- 
frachten für Schiffbaumaterialien des Inlands. 

Grundverschieden von der geschilderten allgemeinen Unter- 
stützung ist die besondere Subventionierung einzelner Schiff- 
fahrtslinien, oder wie sie auch kurz genannt wird, die „Dampfer- 
subvention". Sic entspringt ganz anderen Beweggründen als die 
allgemeine Subventionierung. Während die letztere die gesamte 
heimische Schiffahrt und u. U. den heimischen Schiffbau unter- 
stützen und zu grösseren Kraftanstrengungen anspornen will, tritt 
bei der Dampfersubvention das Interesse der Schiffahrt meistens 
stark in den Hintergrund, wenn es nicht überhaupt nur noch 
ein Mittel zum Zweck bildet. Die besondere SnbTentioniemng 
greift in der Regel dort Platz, wo sich das Bedflrfhis eigener 
regelmässiger Dampferverbindungen zugunsten des flberseeischen 
Handels und Postverkehrs oder der Kolonien eines Staates geltend 
macht, ohne dass ciie heimische Schiffahrt imstande wäre, aus 
eigener Kraft diesem Bedürfnis abzuhelfen. Die Dampfersub- 
vention hat mithin den Zweck, ein an sich nicht rentierendes, aber 
dem Staate aus wirtschaftlichen oder sonstitren Gründen er- 
wünschtes Schiffahrtsunteraehmeu rentabel zu gestalten. 

Sie erfordert in der Bogel auf Grund eines Spezialgesetzes 
die Abschliessung eines Vertrages zwischen Staat und Reederei. 
Meistens wird eine Pauschalsumme festgesetzt, die der Staat für 
Ausführung der Fahrten an die Reederei zu zahlen sich ver- 
pflichtet. -) Der Berechnung der Pauschalsumme liegt gewöhnlich 

z. B. die sogen. Halbprämie in Japan (Greve, S. 59). 

•) Eine Ausnahme hiervon machen Österreich, die Vereinigten 
Staaten von Amerika sowie teilweise die Niederlande und Dänemark. 
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eine Ermittlung der zuracksnlegenden Entfernungen sugmnde 
mit der Massgabe, dass fttr jede gegenflber dem vertragsmftssigen 
Fahrplan zu wenig zurückgelegte Seemeile ein bestimmter Be- 
trag vom Staate einbehalten werden darf. Die Vertrage ent- 
halten an erster Stelle die Bestimmungen über den Verlauf der 
einzelnen subventionierten Linien und über die Anzahl der aus- 
zuführenden Fahrten, ferner gewisse Bedinguniien, die von dem 
Unternehmer zu erfüllen sind. Hierher u:ehört durchweg die 
unentgeltliche Beförderung der Post^ und das Einhalten einer 
bestimmten Mindestgeschwindigkeit, ausserdem vielfach die Ob- 
liegenheit, Beamte und Militärpersonen des subventionierenden 
Staates gegen ermässigte Tarifsätze zu befördern; femer die 
Verpflichtung, die Schifie der subventionierten Linien im Kriegs- 
falle gegen entsprechende Entschädigung dem Staate zu über- 
lassen, bisweilen auch die Bedingung, dass die einzustellenden 
Schifl»' im Inlande gebaut sein müssen. 

Der Dampfersubvention begegnet man wiederum zuerst in 
Frankreich, und zwar schon zu Beginn der dreissiger Jahre des 
vorigen Jahrhunderts.^) Ihm folgte England im Jahre 18373), 
die Niederlande im Jahre 1852, Italien gleichfalls in den fünfziger 
Jahren^) und in den nächsten Jahrzehnten in mehr oder weniger 
grossen Zeitabständen alle übrigen Staaten, die Anspruch auf 
Beachtung ihrer Seeschiffahrt machen, nämlich Norwegen, Schweden, 
Dänemark, Osterreich, Ungarn, Spanien, Portagal, Deutschland, 
RusBland, die Vereinigten Staaten von Amerika und Japan. Die 
besonderen Subventionen werden in vereinzelten Fällen auch an 
ausländische Reedereien gezahlt. 

Deutschland kennt, abgesehen von der Zollbefreiung aus- 
ländischer Schifibaumaterialien und der Herabsetzung der 
£isenbahnfrachten für inländisches Schiffbaumaterial, an Mass- 
nahmen zur Fdrderung der Seeschiffidirt lediglich die Dampfer- 

1) Eine unwesentliche Ausnahme hiervon macht Oetenreich, das 
dem Triester Lloyd die Beförderung der Paketpost noch besonders 
bezahlt. 

») Greve. S. 22. 
h a. a. 0., S. 7(5. 

*) van der Borght in Slsters Wörterbuch der Volkswirtschaft unter 
„Dampfersubvention". 
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Subventionen und hat auch von ihnen bisher nur in verhältnis- 
mässig geringem Umfange, nftmlich auf den Linien nach Ost» 
asien, Australien und Ost- und Südafrika Gebrauch gemacht') 
Die Entstehung und Entwicklung dieser subventionierten Dampfer- 
linien, die Begründung ihrer Notwendigkeit und ihre Wirkungen 
auf die verschiedenen fn Frage kommenden Wirtschaftsgebiete 
sollen den Gegenstand der folgenden Abhandlung bilden. 

') Die Vergütungen, welche für einige kurze Linien, wie von Sydney 
nach den Karolinen-, Marianen* und Marshallinseln, von Kapstadt nach 
Swakopmnnd usw., von der Beichs-Postverwaltuug gesablt wefdeo, 
bilden in der Haaptsaehe Entschädigungen far die Herstellnng regel- 
mässiger Postverbindungen und kommen dedialb hier nidit in Frage. 
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Kapitel I. 



Die Entstehung und Entwicklung 
der subventionierten deutschen Dampferlinien. 



1. Die Linien nach Ostasien und Australien. 
Die Auffassung der Ileichsregierung, dass die Seeschiffahrt 
Deutschlands zugleich mit dem überseeischen Handel der staat- 
lichen Unterstützung durch Einrichtung subventionierter Danipfer- 
linicn bedürfe, trat zum ersten Male in einer Denkschrift zu- 
tage, die am 6. April 1881 vom Beichskanslcr Fürsten Bismarck 
dem Reichstage zur Kenntnisnahme vorgelegt wurde und das 
bereits erwähnte französische Gesetz über die Handelsmarine zum 
Ausgangspunkt hatte. An die Wiedergabe des Wortlauts dieses 
Gesetzes, das der französischen Handelsmarine erhebliche staat- 
liche Unterstützungen in Gestalt von Schiffbau- und Schiffahrts- 
prämien zugestand, schloss die Denkschrift eine Besprechung der 
einzelnen, dem französischen Staate aus dorn Gesetz erwachsenden 
Auspraben (im ersten Jahre über S'/^ Million, in den folgenden 
Jahren steigend bis über 10 Millionen Frcs/^) und betonte, dass 
die französische Regierung ausser diesen neuen Aufwendungen 
noch nahezu 24 Millionen Frcs. an festen Subventionen auf Grund 
besonderer Vertrüge zahle. Nachdem die Denkschrift weiter anf 
die von England, Italien, Österreich-Ungarn und den Vereinigten 
Staaten von Amerika aasgesetzten verhältnismässig hohen Schiff- 
fahrtssubventionen eingegangen war und den betreffenden Zahlen 



0 Aktenstück Nr. 95 der Drucks, d. R 1881. 
In WurUichkeit haben sich die Aufwendungen schon im ersten 
vollen Betriebqahr (1882) auf 10 967 473 Fros. belaufen und in einem 
Jahre (1884) haben sie sogar den Betrag von 13 Millionen Frcs. über- 
schritten. (Statistique gän^rale de la France: nStatistique annuelle*', annöe 
1889. S. 299.) 
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die von Doiitschland für Beförderung der Postsendungen im über- 
seeischen Verkehr gezalilte, verschwindend geringe Summe von 
20O 000 Mark') wirkungsvoll gegenübergestellt hatte, klang sie in 
die Worte aus: „Ob unter den gegebenen Verhältnissen Deutsch- 
lands SchitTahrt und Deutschlands Handel gegenüber der durch 
Biaatliche Mittel begünstigten Mitbewerbung anderer Nationen in 
gedeihlicher Weise steh wird entwiclceln können, verdient ernste 
Erwägung." 

Die staatlichen Unterstützungen ausländiscliLi iMnipferlinien 
und die damit erzielten Erfolge fanden ferner wiederholt in einer 
Denkschrift Erwähnung, die im Anschluss an die Vorlegung der 
Zusatz-Konvention zum deutsch-chinesischen Freuudschafts-, SchifT- 
fahrts- und Handelsvertrage unterm 12. Mai 1881 von der Regie- 
rung dem Reichstage unterbreitet wurde 2) und die an der Hand 
Iconsularischer Berichte sowie der amtlichen chinesischen Statistik 
nachwies, dass der Anteil Deutschlands am Aussen- und Küsten- 
handel Chinas im Laufe der letzten Jahre nicht unbeträchtlich 
zurückgegangen sei. Als Mittel zur Beseitigung dieses Miss« 
Standes wird in einem der konsularischen Berichte u. a. die Ein- 
richtung regelmässiger Dampferfahrten zwischen Deutschland und 
China anempfohlen. 

Hatte sich die Reichsregierung in den erwähnten beiden 
Denkschriften erst gewissermassen verblümt zur Subventions- 
politik bekannt, so gipfelte eine dritte Denl^schrift vom 27. Mai 
desselben Jahres^) geradezu in der Erklärung, dass die deutsche 
Schiffahrt und der deutsche Handel auf den Lmien nach Ost- 
asien und Australien der staatlichen Unterstützung künftig kaum 
noch würden entbehren künnen, wenn eine Konkurrenz mit den 
subventionierten Linien anderer Nationen überhaupt noch in 
Firage kommen solle. Die Denkschrift entnahm ihren Inhalt 
, zwei Berichten des Kaiserlichen Gesandten in Peking sowie des 
Kaiserlichen Generalkonsuls für Australien und erörterte ein- 
gehend die Massregeln, die nach Lage der Verhältnisse zur 



^) Hierbei hanJelte oh sich lediglich um Vergütungen, die nach dem 
Gewichte der beförderten Sendungen bemessen waren. 

*) Aktenstück Nr. 126 der Drucks, d. R. 1881. 

*) Aktenstfick Kr. 2ßO der Drucks, d. B. 1881. 
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Erhaltung und Hebung des deutschon Ausfuhrhandels nach Ost- 
asien, Australien und der Südsee erforderlich erschienen. 

Von der Vorlage eines bezüglichen Gesetzentwurfs sali indes 
die Reichsregierung immer noch ab, weil sie aus der erst im 
Jahre 1880 erfolgten Ablehnung der Samoavorlage entnehmen zu 
mflssen glaubte, dass die Mehrheit der Volksvertretang der Gre- 
wShmng von staatlichen Beihilfen zurzeit nicht in ausreichendem 
Masse geneigt wäre.^) 

Aus ihrer abwartenden Haltung trat die Beichsregierung 
erst im Jahre 1884 heraus, nachdem sich allmählich eine 
günstigere Stimmung für überseeische Politik im Lande bemerk- 
bar gemacht liatte. Unterm 23. Mai 1884 unterbreitete sie dem 
Reichstage den ersten Entwurf eines Gesetzes ,, betreifend die 
Verwendung von Geldmitteln aus Reichsfonds zur Einrichtung 
und Unterhaltung von Post-Dampfschiffsverbindungen mit über- 
seeischen Ländern."*-) Dadurch sollte der Reichskanzler ermächtigt 
werden, die Einrichtung und Unterhaltung regelmässiger Post- 
Dampfschi&verbindungen zwischen Deutschland einerseits und 
Ostasien sowie Australien anderseits auf eine Dauer bis zu 
15 Jahren an geeignete Privatunternehmer zu übertragen und 
in den hicrflber abzuschliessenden Verträgen Beihilfen bis zum 
Höchstsatze von jährlich 4 000 000 Mark aus Reichsmitteln zu 
bewilligen. Die Ausgaben sollten auf den Etat der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung genommen werden, w'cil das Haupt- 
gewicht auf die Roirolmässigkeit und Schnelligkeit der Dampfer- 
verbindungrii udei^t w'ar und diese Gesichtspunkte bei der 
Beförderung der Posten vornehmlich in Frage kamen. In Wirk- 
lichkeit verfolgte man jedoch hiermit einen taktischen Zweck: 
durch Zurückstellung der politischen Gesichtspunkte sollte ver- 
mieden werden, dass die öffentliche Aufmerksamkeit vorzeitig 
auf die kolonialen Pläne der Regierung gelenkt würde und dass 
sich die allen Kolonialbestrebungen abgeneigten Parteien etwa 
deswegen von vornherein der Vorlage ablehnend gegenüberstellten. 

Nach der dem Gesetzentwurfe beigegebenen Begründung war 
die Einrichtung folgender Postdampferlinien in Aussicht ge- 
nommen: 

BegleitBchreiben sn dem angMogenea Aktenstück, 
*) Aktenstück Nr. 111 der Drucks, d. B. 1884. 
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I. Für den Verkebr mit Ostasien. 

1. eine H'auptllnie von der Elbe oder Weser über Rotter- 
dam bzw. Antwerpen, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, Colombo 
und Siiigapore nach Hongkong; 

2. eine Zweiglinie von Hongkong über Schanghai, Naga- 
saki und einen noch zu bezeichnenden koreanischen Hafen nach 
Yokohama. 

II. Für den Verkehr mit Australien. 

1. eine Hauptlinie von der Elbe oder Weser über No:ipel, 
Port-Said, Suez, Aden, King Georges Sound, Adelaide und Mel- 
bourne nach Sydney; 

2. eine ZweigUnie von Sydney über Auckland, Tonga-, 
Samoa-Inseln und Brisbane zurück nach Sydney. 

Als Posthafen für beide Hauptlinien war Neapel vorgesehen, 
d. h. dort sollten mit Kflcksicht auf die schnellere Land- 
beförderung auf der Ausreise die abgehenden Posten ein- 
genommen und auf der Heimreise die ankommenden Posten 
abgeliefert werden. 

Welche Bedeutung man auch in nichtamtlichen Kreisen 
dem Plane der Regierung beimass, erhellt am besten daraus, 
dass alsbald nach dem Bekanntwerden des Gesetzentwurfs sich 
sftmtliche grösseren Tageszeitungen ohne Unterschied der Partei- 
richtung in längeren Artikeln mit der Angelegenheit be- 
schäftigten. Wennglc'icli darunter auch absprechende Urteile 
nicht fehlten, so war doch nicht zu verkennen, dass der 
überwiegende Teil der Presse über die Grundidee des Planes 
durchaus günstig urteilte. Auch in einer grossen Zahl beson- 
derer Denkschriften wurde die Frage nach allen Seiten hin be- 
leuchtet, und in den Handelskammern und sonstigen Vertretungen 
von Handel und Industrie fand sie die lebhafteste Erörterung.^) 

Im Reichstage wurde der Gesetzentwurf nach eintägiger 
Beratung an die Budgetkommission verwiesen. Bevor diese über 
den Gegenstand zu einer Entscheidung gelangte, trat am 28. Juni 
der Schluss des Reichstags ein, sodass die Angelegenheit für 
jene Legislaturperiode unerledigt blieb. 

^) W. Annecke: „Die staatlich subventionierten Bampferlinien in 
Deutsehland" in SchmoUers Jahrbnck pp., Leipzig 188S, S. 52. 
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Doch war die Teilnahme des deutschen Volkes an der Vorlage 
damit keineswegs erschöpft. Im Gegenteil stand die Frage in 
dem nunmehr beginnenden Wahlkampfe zusammen mit der neu 
angebahnten Kolonialpolitik im Vordergrunde des Interesses.') 
Die Reichsregicrung trug daher gewissermassen nur dieser 
Stimmung Rechnung, wenn sie sofort bei Beginn der nächsten 
Session am 20. November desselben Jahres dem Reichstage von 
neuem den Entwurf eines Gesetzes «betreffend Post-Dampfscbifis- 
verbindungen mit flberseeischen Ländern^ vorlegte.^ Der neue 
Entwurf wies gegenüber seinem Vorgänger wesentlicbe Er- 
weiterungen auf. Ausser den Linien nach Ostasien und Australien 
waren regelmässige Post-Dampfscbiff^verbindungen nach Afrika 
in Aussicht genommen und für den Verkehr nach Ostasien war eine 
Mittelmeer-Z wciglinie von Triest (bzw. Venedig) über Brindisi, 
oder von Genua über Neapel nach Alexandrien vorgesehen, die 
zugleicii als Zugangslinie für die australische Hauptlinie dienen 
sollte. Für die Einbringung der afrikanischen Linie war der 
Umstand massgebend gewesen, dass das Deutsche Reich in dem 
abgelaufenen Jahr (1884) seine Zuschauerrolle in der Kolonial-, 
politil^ aufgegeben und die Gebiete von Kamerun, Togo und 
Deutsch -Sfidwestafrika unter seinen Schutz genommen hatte. 
Die Mittelmeer-Zweiglinie dagegen sollte, da die Hauptlinie nach 
dem nencn Gesetzentwurf keinen sfldeuropftischen Hafen anlief, 
in erster Reihe der Post und den Reisenden den weiten Umweg 
um Gibraltar ersparen; sie sollte ferner im Verein mit der 
Eisenbahn Alexandrien — Suez die damals noch sehr zeitraubende 
Fahrt durch den Suezkanal entbehrlich machen und endlich 
einen Teil des zeitweise sehr Icbliaften Verkehrs zwischen Europa 
und Ägypten vermitteln. Den Erweiterungen entsprechend waren 
die zu bewilligenden Beihilfen statt auf 4000000 auf 5400000 M. 
festgesetzt. Von der Erhöhung entfielen 1000000 M. auf die 
AfrikarLinie und 400000 11 auf die Mittelmeer-Zweiglinie. 

Bei dem neuen Gesetzentwurf standen nicht mehr wie bei 
dem ersten die postalischen Interessen im Vordergrunde. Es 
war vielmehr das Hauptgewicht auf die handelspolitischen, und 

1) a. a. 0. Ferner Abg. Richter in der ReichstagssitsiUig TOm 
14. Marz 1885 (Sten. Ber. d. R. 1884 ^85, Bd. 3, S. 1816). 
*) Aktenstück Nr. IG der Drucks, d. U. 1884/85. 
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soweit Afrika in Frage kam, auf die kolonialpolitischen Gesichts- 
punkte gelegt. Solcher Allgemeinheit der angestrebten Ziele 
entsprechend hatten auch Bayern und Württemberg sich bereit- 
willigst zur Beteiligung an der Aufbringung der erforderlichen 
Mittel verstanden. Da diese beiden Bundesstaaten in bezag auf 
den Postetat aber ausserhalb der Reichsgemeinschaft stehen, so 
war die in der ersten Vorlage beabsichtigte Obemabme der 
SubventionsbetrSge auf den Etat der Retehs-Post- nnd Telegraphen- 
Verwaltang nicht mehr angängig. Die geplanten Ausgaben worden 
deshalb auf den Etat des Beichsamts des Innern verwiesen.') 

Schon am 1. Dezember kam die Vorlage im Reichstage zur 
ersten Beratung und wurde noch an demselben Tage einer 
Kommission von 21 Mitgliedern überwiesen. Diese unterzog den 
Gesetzentwurf in der Zeit vom 9. Dezember 18ö4 bis zum 
30. Januar 1885 in 13 Sitzungen einer eingehenden Vorberatung, 
gelangte aber trotz so langwieriger Verhandlungen nur zu Bnt- 
schlQsscn voller Widersprüche, so dass sie sich veranlasst sah, 
in dem unterm 18. Februar dem Reichstag erstatteten Berichte 
sich jeden Antrags zu enthalten. Die zweite Lesung im PJenüm 
ging dann in den Tagen vom 12. bis 17. März in langen, teil- 
weise recht erregten Verhandlungen vor sich. Die dritte Lesung 
folgte am 28. März. Sogar der Reichskanzler Fürst Bismarck 
griff wiederholt in längeren Ausführungen in die Debatte ein. 
Als Gegner der Vorlage traten insbesondere diejenigen Parteien 
auf, welche der Kolonialpolitik ablehnend gegenüberstanden 
und in dem Gesetz lediglich eine Unterstützung^ dieser Politik 
sahen, sowie diejenigen Parteien, welche jedes Eingreifen des 
Reichs in öffentliche Vcrkchrsangelegenheiten grundsätzlich 
bekämpften. Schliesslich wurde die ostasiatische Linie mit 
unbestrittener Mehrheit, die australische Linie mit der geringen 
Mehrheit von 166 gegen 152 Stimmen angenommen. Die 
afrikanische Linie wurde mit 16(3 gegen 157 Stimmen abgelehnt. 

Im Laufe der Verhandlungen hatte der Gesetzentwurf die 
aus der Anlage I ersichtliche teilweise veränderte Fassung 



Staatssekretär von Stephan in der Reidistagssitzung Tom 
L Dezember 18B4 (Sten Ber. d. R. 1884/85, Bd. 1, S. 12Ü/21). 

>) Aktenstück Nr. 208 der Drucks, d. B. 1884/8&. 
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erhalten. Von den Änderungen ist in erster Linie bemerkenswert, 
ilass eine Anzahl Bedingungen, unter denen die Einrichtung der 
zu subventionierenden Dampferlinien den Unternehmern über- 
tragen werden sollte, auf Anregung der Kommission als Anlage 
in das Gesetz aufgenommen worden war. Hierdurch erhielt der 
Reichstag einen gewissen £influs8 auf die zwischen der Regierung 
und den Unternehmern abzuschliessenden Verträge. Femer war 
die Mittelmeerlinie im Gegensatz zu dem Regiernngsentwnrf im 
§ 2 des Gesetzes in den Einzelheiten ihres YeilaufiB genau fest- 
gelegt worden, ein Umstand, der in nicht zu femer Zeit Anlass 
zu einem Abftnderungsgesetze geben sollte. Endlieh hatte im 
§ 1 das "Wort „Unternehmer" den Zusatz „deutsche" erhalten, 
wodurch ausländische Dampfschiffsgesellschaften erfreulicherweise 
von einer Bewerbung um die Subventionslinieii von vornherein 
ausgeschlossen wurden. Infolge der Ablehnung der Afrikalinie 
war die Subvention einschliesslicli der Mittelmeer-Zweiglinie auf 
4 400 000 M. herabgesetzt worden. 

Da § 1 des Gesetzes den Weg der engeren Submission 
vorschrieb, so wurden alsbald mehrere Hamburger und Bremer 
Schiffabrtsgesellschaften von der Reichsregierang zur Einreichnng 
von Angeboten aufgefordert Unter ihnen erhielt der Nord- 
deutsche Lloyd in Bremen den Zuschlag. Abgesehen von den 
günstigen Angebotsbedfngungen glaubte die Reicbsregierang an- 
nehmen zu dürfen, dass diese seit nahezu drei Jalirzehntcn be- 
stehende hochangesehene Reederei') eine ausreichende Gewähr für 
die erforderliche Leistungsfähigkeit böte. Insbesondere hatte 
der Norddentsrhe Lloyd aus dem nordamerikanischen Schnell- 
dampferverkehr wenigstens für den ersten Bedarf sofort geeignetes 
Schifbmaterial zur Verfügung. Die Vergebung sämtlicher Linien 

') Der Korddeutsche Lloyd war i J. 1857 als Aktiengesellschaft 
ruit einem Aktienkapital von 4C00 0O0 TaJern Gold gegründet worden. 
Seine Aufgabe sah er zunächst in der Herstellung ständiger Dampfer- 
verbindimgen zwischen Bremen und New York. Daneben wurden nach 
und nach Verbindungen nach HnU (England), nach Baltimore, nach 
Westindien und Ifittelamerika sowie nach Südamerika (Brasilien und 
La Plata) eingerichtet. Die Fahrten nach Westindien und Mittelamerika 
waren i. J. 1884 wegen dauernd ungünstiger Ergebnisse wieder ein- 
pjestellt worden. Der Raumgehalt der Dampfei flotte des Norddeutschen 
Llojd beüel sich 1884 auf 1Q3 000 Begistertonnen brutto. Das Aktien- 
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an einen einzigen Unternehmer musste der Regierung im Inter- 
esse der Einheitlichkeit empfehlenswert erscheinen. Der im 
Laufe der weiteren Verhandlungen zwischen dem Reichskanzler 
und dem Norddeutschen Lloyd abgeschlossene Vertrag wurde 
nach erfolgter Genehmigung durch den Bundesrat am 
3./4. Juli 1885 von doii vertragschÜessenden Teilen unterzeichnet. 
Seine wichtigsten Bestimmungen sind in der Anlage 2 abgedruckt. 

Die Entscheidung, oh ein niederländischer oder belgischer 
Hafen durch die Dampfer der HaapÜinien anzulaufen sei, war 
nach Artikel 1 des Vertrags dem Bcichskanzler vorbehalten ge- 
hlieben, weit es ratsam erschien, wfthrend der Vertragsdauer 
dieserhalb etwa notwendig werdende Änderungen kurzerhand 
bewirken zu können, und weil man hinsichtlich der Erlangung 
von Hafenvergünstigungen ein geringeres Entgegenkoniint ii di r 
bt treffenden holländischen oder belgischen Behörden gewärtigen 
nuisste, wenn man sich gesetzlich auf einen bestimmten Hafen 
festlegte. Der Reichskanzler entschied sich zunächst versuchs- 
weise und dann dauernd fftr Antwerpen. Der Hafen von 
Rotterdam, für den wegen seiner günstigen geographischen Lage 
in Abgeordneten- und Handelskreisen sehr viel Stimmung 
herrschte, war infolge seiner geringen Tiefe damals noch wenig 
geeignet 

Hinsichtlich der Ausdehnung der ostasiatischen Haupt- und 

Zweiglinie wies der Vertrag gegenüber den Absichten des 
Gesetzentwurfs eine wesentliche Verbesserung auf. Nach letzterem 
war die Hauptlinie nur bis Hongkong geplant gewesen, während 
Schanghai lediglich von der japanischen Zweiglinie berührt 
werden sollte. Dagegen sah der Vertrag die Durchführung der 
Hauptliuie bis Schanghai vor, unter Beschränkung der Zweiglinie 

kapital betrag damals .'V)O()i)()()0 M. An Persont'n belörderte der 
Lloyd i. J. 1884 auf den transozeanischen Linien insgesamt 138 999. 
An Dividende hatte er in den Jahren 1861^84 12, 5, 10 und 6Vi % 
gezahlt Er konnte fttr sich das Verdienst in Anspruch nehmen, im 
Jahre 1831 vom europSiechen Kontinent aas als erste Schiffahrtsgesell- 
schaft den SchneUdampferveiicehr nach New York aufgenommen zu 
haben. Infolge der PCLnktlichkeit seiner Fahrten und namentlic h infolge 
seines Schnelldampferbetriebes i^pielte er auch für den Postverkehr 
zwischen Deutschland und den Vereinigten Staaten von Amerika eine 
wichtige Holle. 
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auf die unmittelbaren Fahrten zwischen Hongkong und Japan. 
Vom Anlaufen eines koreanischen Hafens wurde mit Genehmigung 
des Reichskanzlers von vornherein abgesehen, zweifellos wegen 
des geringen Handelsverkehrs Koreas und wegen des grossen 
Umweges, den das Anlaufen eines koreanischen Hafens f&r die 
Dampfer der Zweiglini« bedeutet h&tte. 

Es gelangten somit — abgesehen von der Mittelmeer-Zweig- 
linie — die nachstehenden Fahrten zur Ausfflhmng: 

I. Für den Verkehr mit Ostasien. 

1. Eine Hauptlinie von Bremerhaven über Antwerpen, 
Port-Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore und Hongkong nach 
Schanghai. 

2. Eine Anschlusslinie von Hongkong Ober Yokohama, 
Hiogo und Nagasaki zurttck nach Hongkong. 

II Für den Verkehr mit Australien. 

1. Eine Hauptlinie von Bremerhaven über Antwerpen, 
Port-Said, Suez, Aden, Tschagos-Inseln, Adelaide und Melbourne 
nach Sydney. 

2. Eine Anschlusslinie von Sydney über die Tonga- 
Inseln nach Apia (Samoa-lnseln) und zur&ck nach Sydney. 

Artikel 24 des Vertrags hatte dem Korddeutschen Lloyd 
fflr den Beginn der Fahrten eine Frist von 12 Monaten vom 
Tage der Vertragsvollziehnng an bewilligt Unter genauer Ein- 
haltung dieser Frist verÜess am 30. Juni 1886 unter grossen 

Feierlichkeiten der Dampfer „Oder" als erster „Reichspost- 
dampfer" die Wesermündung zur Fahrt nach Ostasien. Ihm 
folgte am 14. Juli der „Salier" als erster Reichspostdampfer auf 
der australischen Hauptlinie. 

Schon im August 1886 trat die erste Änderung in der 
Linienführung ein, insofern als seitdem von den Dampfern beider 
Hauptlinien auf der Aus- und Heimreise Southampton angelaufen 



Dieser Dame hat sich seitdem fOr die Dampfer der sub- 

ventionierten deutschen Linien eingebOrgertp im Gegensata za den 
„Postdampfern", die lediglich für die Beförderung der Post entweder 
eine feste Vergütung oder Einzel Vergütungen nach dem Gewichte der 
beförderten Postsendungen empfangen. 
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wird, jedoch nur zur Aufnahme bzw. Ausschiffung von Reisenden, 
Post und Kontanten der Frachtverkehr blieb nach wie vor 
ausgeschlossen. Der März des Jalires 1887 brachte eine zweite 
Andening; die Dampfer der australischen Hauptlinie liefen fortan 
in gleicher Weise wie die Schiffe der ostasiatischen Hauptlinie 
den Haten von Colombo an Stelle der Tschagos-Inseln an.^) 
Hierdurch wurde eine vierzehutägige Verbindung mit der Insel 
Ceylon hergestellt 

Bald darauf erwies sich auf der Mittelnieer>Zweig1inie eine 
durchgreifende Umgestaltung als notwendig. Gleich bei der 
Betriebseröfifnung der subventionierten Linien war ein Innehalten 
des Kurses der Mittelmeerlinie unausführbar gewesen, weil 
zufolge Auftretens der Cholera im südlichen Europa die ägyptische 
Regierung Qunrantänemassregeln zunächst gegen Brindisi und 
später auch gegen Triest verfügte. Infolgedessen war es unmög- 
lich, Post und Reisende in Alexandrien zu landen, auf dem Land- 
wege durch Ägypten bis Suez zu befördern und dort auf die 
Dampfer der Hauptlinien überzuführen. Es mussten vielmehr 
mit Genehmigung des Reichskanzlers die Fahrten der Mittelmeer- 
linie Yon Anfang an bis auf weiteres nach Port-Said statt nach 
Alexandrien gerichtet werdend) In Port-Said hatte die ägyptische 
Regierang Vorkehrungen getroflfen, dass Post, Reisende und 
Güter der aus den Quarantänehätea einlaufenden Dampfer der 
Zweiglinie ohne längeren Aufentlialt und ohne Berührung des 
Landes unmittelbar auf die Postdanipfer der beiden Hauptlinien 
und umgekehrt übergeführt werden konnten. Da nach den bis- 
herigen Erfahrungen eine alljährliche Wiederkehr der Quarantäne- 
massregeln und somit ein fortgesetzter Wechsel in dem End- 
punkte der Mittelmeeriinie zu befürchten stand, so brachte die 
Reichsregierung, angeregt durch dne Denkschrift des Nord- 
deutschen Lloyd, unterm 2L Mai 1887 einen Gesetzentwurf ein, 
wonach der Reichskanzler ermächtigt werden sollte, den Kurs 
der Mittelmeer-Ansehlnsslinie abweichend yon der im § 2 des 
Subventionsgesetzes enthaltenen Bestimmung festzusetzen.*) Die 

1) Amtsbl. d. R. P. A., Verf. Nr. 62 vom 10. Aug. 1886. 

•) B. a. O., Verf. Nr. 13 vom 4. März 1887. 
•■') a. a. 0., Verf Nr. 54 vom 25. Juni 1886. 
*) Aktenstück Nr. 157 der Drucks, d. B. 1887. 
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Massnahme erforderte eine gesetzliche Regelung, weil der Verlauf 
der Mittelmeerlinie iu dem angezogenen Paragraphen genau fest- 
gelegt war. 

Durch das Gesetz sollte nach den beigegebenen Erläuterungen 
zugleich die Teilstrecke Triest— Brindisi in Wegfall kommen. Diese 
war seinerzeit lediglich im Interesse des besseren Gedeihens der 
Zweiglinie in das Gesetz aufgenommen worden. Man hatte 
gelioiR, Österreichische Fracht und Merreichische Beisende fQr 
die Beichspostdampfer henuusnziehen. Die gehegten Erwartungen 
hatten sich jedoch nicht im entferntesten crfQlIt Der Verkehr 
auf der Teilstrecke Triest— Brindisi war vielmehr derart gering, 
dass auf jeden Dampfer auf der Hinfahrt im Durchschnitt nur 
4 Fahrgäste I. Klasse, 2 Fahrgäste IL Klasse und 4 Zwischen- 
deckreisendo entfielen und dass sich die Ladung bei Dampfern 
von 2000 Registertonnen Brutto-Kaunigchalt auf nur 231 Tonnen 
durchschnittlich belief. Auf der Rückfahrt von Brindisi nach 
Triest war der Frachtverkehr noch weit geringer.^) Überdies 
war die Teilstrecke zufolge von Quarantänemassregeln, die im 
Anschlttss an die ägyptische Quarantäne die italienische Regierung 
gegen die aus Triest und die Osterreichisch-ungarische Beglerung 
gegen die aus Brindisi kömmenden Schiffe verhängt hatte, hereits 
während eines längeren Zeitraums ausser Betrieb gewesen.') 
Unter solchen Umständen lag der Gedanke nahe, die Mittelmeer- 
Zweiglinie ein für allemal auf die Strecke Brindisi — Ägypten zu 
beschränken. Der Norddeutsche Lloyd hatte sich gern bereit 
erklärt, als Ersatz für den Wegfall der Teilstrecke Triest — Brindisi 
mit den Dampfern der Hauptlinien den Hafen von Genua anlaufen 
zu lassen. Dieser bot, nachdem seine Hafenanlagen neuerdings 
bedeutend verbessert Nvorden waren, gegenüber Triest zweifellos 
grosse Vorteile» Durch den Mont Cenis, die Gotthard- und die 
Brennerhahn war er infolge äusserst vorteilhafter Zugverhindungen 
von allen Seiten leicht erreichbar. Namentlich für ganz Sfld- 
und Sadwest-Deutschlandt dessen Verkehr am meisten das An- 
laufen eines nördlicher als Brindisi gelegenen Mittelmeerhafens 

Staatssekretär von Böttichei in der BeichstagSSitKUIlg vom 
7. Juni 1887 (Sten. Bei. d. R. 1887, Bd. 2, S. 7Ö3). 

«) Vom August 1886 bis Januar 1887 (Amtsbl. d. E. P. A. Verf. Nr. 62 
vom 10. Aug. 1886 und lir, 5 vom 22. Jan. ISST). 
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erheischte, lag Genua günstiger als Triest. ^) Von ganz besonderer 
Bedeutung aber war, dass bei der Wahl von Genua zum Anlauf- 
hafen der Uauptlinien dort sowohl fOr Beisende wie für eilige 
Güter ein unmittelbarer Übergang von der £iBeobahn auf die 
Dampfer der Hanptlinien nnd omgekehrt ermöglicht und hier- 
durch der bei 'Benntanng der Ifittelmeer-Zweiglinie unTermeid- 
liehe mehrmalige Übergang von einem Schiff auf das andere ver- 
mieden wnrde. Eine Herabsetzung der Subventionssumme konnte 
der Wegfall der Teilstrecke Triest — Brindisi nicht zur Folge haben, 
weil der Verkürzung der Mittelmeer-Zweiglinie um 255 Seemeilen 
eine durch das Anlaufen von Genua bedingte Verlängerung der 
Hauptlinien um 492 Seemeilen gegenüberstand, wobei noch zu 
berücksichtigen blieb, dass die Dampfer der Hauptlinien beträcht- 
lich grösser waren und daher mehr Unterhaltungskosten erforderten 
als die Dampfer der Mittelmeerlinie. 

Kachdem am 17. Juni 1887 der Gesetzentwurf nach kurzen 

Beratungen vom Reichstag angenommen und unterm 27. Juni 
vollzogen worden war, wurde vom 15. Juli ab die Mittelmeer- 
linie dauernd auf die Strecke Brindisi — Port-Said festgesetzt und 
Genua zum Anlaufhafen für die Dampfer der Hauptlinie be- 
stimmt^ Durch erstere Massregel enthel zugleicli die Beförderung 
der Dampferposten auf der Eisenbahn Alexandrien-— Suez. Diese 
Änderung konnte umso unbedenklicher erfolgen, als seit einiger 
Zeit die mit elektrischen Beleuchtungsapparaten versehenen 
Schüfe den Suezkanal auch zur Nachtzeit durchfahren durften 
und damit die Postbefürderung auf dem Wasserwege nur noch 
ganz unwesentlidi zeitraubender als auf dem Landwege Alexandrien 
— Suez war. Zudem erzielte die Reichsregierung hierdurch eine 
nicht unbeträchtliche Ersparnis, da sie die Kosten für die Be- 
förderung der Post durch Ägypten seinerzeit freiwillig über- 
nommen hatte.^) 

') So lagen nach den damaligen Verbindungen die nachbenannteii 
Städte näher an Genua als an Triest: München 69, Augsburg 76, Stutt- 
gart 248, Mannheim 358, Karlsruhe 372. Strassburg 415, Mülhausen 
(Eteass) 469 km (Drucks, d. R. 1887, S. Il62i. 

3) Amtsbl. d. IL P. A.» Verf. l^r. 65 vom 16. Jiüi 1ÖS7. 

*) Über die 'Höhe dieeer Erapanis liesB sich nichts ermitteln. 

2* 
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Schon zu Anfang des nächsten Jahres stellte sich lieraus, 
dass das Anlaufen von Genua durch die Dampfer der Haupt- 
linien die Mittelmeer-Zwei^^linie <j;anz uneinträglich machte. Ob- 
gleich ein gewisser Zeitverlust damit verbunden war, wenn die 
Reisenden bereits in Genua auf den Dampfer der Hauptlinie 
überginge, statt mit der Eisenbahn bis Brindisi zu fahren, von 
dort aus die Zweiglinie zu benutzen und erst in Port-Said auf 
die Hauptlinie flberzugehen, so wurde diese geringe Verlängerung 
der Fahrzeit doeh gern fttr die Annehmliehkcit in Kauf genommen, 
die ganze Seereise auf ein und demselben Schiffe zurOcklegen 
zu können. Infolgedessen lenkte sich fast der gesamte asiatische 
und australische Personenvorkehr — der Frachtvorkehr kam bei 
der Anschlusslinie überhaupt kaum in Frage — von letzterer 
auf die Hauptlinien. Fttr den Reisovorkehr nach Ägypten 
vollends hatte, seitdem als Endpunkt an iStelle von Alexandrien 
das einer Eisenbahnverbindung entbehrende Port-S^iirl getreten 
war, die Benutzung der Mittelmeerlinie fast gänzlich aufgehört, 
sodass sich deren Hauptzweck schliesslich auf die Beförderung 
der Post beschitnkte. Die geschilderten Verhältnisse hatten 
natürlich dauernde Einnahmeausfälle zur Folge und fährten 
schliesslich zu Verhandlungen zwischen der Reichsregierung und 
dem Norddeutschen Lloyd, in deren Verlauf sich dieser bereit 
erklärte, unter Verzichtleistung auf die Beihilfe von 400000 M. 
die Mittelmeerlinie aufzugeben und zur Entgon;ennahme und 
Abualic der Post von den Dampfern der Hauptlinio iit bon Genua 
auch noch Neapel anlaufen zu lassen. Durch letztere Massnahme 
liess sich die mit Aufgabe der Anschlusslinie verbundene Ver- 
zögerung der Postbcförderung auf etwa Ib Stunden herabmindern, 
ein Zeitverlust, der durch geringe ^) Beschleunigung der Fahrt auf 
der Strecke Neapel — Golombo unschwer wieder eingebracht werden 
konnte. Da dem Lloyd durch das Anlaufen eines zweiten italienischen 
Hafens Kosten in Höhe von ungefähr 116 000 M. erwuchsen, so 
beanspruchte er e. F. hierfür eine Vergütung von 100000 M.^) 

1) üm 0,6 Seemeilen nach Anssage des Begierungsvertreters in der 
BeiehBtagasitxcing vom 13. Mfirz 1803 (Sten.Ber. d B. 1892/93, Bd. 3, S. 1604). 

*) Staates, von Stephan in der Beichstagssitzung vom 25. Febr. 1893 
(Sten. Ber. d. B. 1892/93, Bd. 2, S. 1260). - Die Begienmg ersparte 
dann immer noch 400000—100000^300000 AI. 
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Ähnliche Betriebsverluste wie die Mittelmeerlinie hatte 
infolge geringen Güter- und Personenverkehrs von jeher die 
Samoa-ZweigUnie aufgewiesen. 0 Hatten bei Einrichtung dieser 
Linie hanptsäclilich politische Interessen den Ausschlag gegeben, 
so waren diese dupch den Samoavertrag vom Jahre 1889, der 
die Samoarlnseln für unabhängig und neutral erklärte, voll- 
kommen in den Hintergrund getreten. Auch fflr die Post- 
befördeiung kam die gedachte Zweiglinio nicht mohr in Frage, 
seitdem die Schifife der Postdampforlinie Sydney — Aucklaud — 
San Francisco den Hafen von Apia anliefen und dadurch die 
kürzeste und schncllslo Verbindung nach und von den Samoa- 
loselu hei'stellten. Infolgedessen konnte es nicht ^vundernehmeD, 
wenn im November 1 880 ein Antrag auf Aufhebung der Samoa- 
linie aus der Mitte des Reichstags hervorging.^) 

Der Antrag ward der Budgetkommission aberwiesen und 
später gleichzeitig mit der Frage der Aufhebung der Mittelmeer- 
linie seitens der Regierung zum Gegenstand von Verhandlungen 
mit dem Korddeutschen Lloyd gemacht. Diese führten dahin, 
dass eine Kürzung der Subventionssumme im Falle der Aufgabe 
der Samoalinie nicht eintreten, der Lloyd vielmehr zum Aus- 
gleich dafür im Anschluss an die ostasiatische Hauptliuie eine 
neue Zweiglinie von Singapore über Niederländisch-Ostindien 
nachNeu-Guinea einrichten sollte. Auf dieser Strecke unterhielt 
zwar augenblicklich die Neu-Guinea-Kompagnie in Zwischen- 
räumen von 8 Wochen eine Dampferverbindung. Aber abgesehen 
davon, dass diese Linie den Anforderungen der Pünktlichkeit 
und Regelmässigkeit nicht genügte, war die Ncu-Gninea^Eom- 
pagnie damals gerade infolge grosser Betriebsverlust^ am Ende 
ihrer Leistungsfilhigkeit angelangt und tnig sich deshalb mit 
der Absicht, die Dampferverl)induug ganz eingehen zu lassen. 
Hier wollte die Reichsregienniü: einspringen. Zugleich hoftte 
sie, auf solche Weise zur weiteren gedeihlichen Entwicklung 
des Xeii-Gninea-Schutzgebiets beizutragen. Ferner wurde damit 

1) Diese hatten sich z. B. im Jahre 1889 auf 30o()0<), 1890 auf 
SllOOO und 1891 auf 251415 M. belaufen. (Staatss. von Stephan in 
der Beiehstagssitzung vom 13. Män 1893. — Sten. Bar. d. B. 1892/93, 
Bd. 8, S. 1607.) 

>) Sten. Ber. d. B. 1889/90, Bd. 1« S. 35& ff. 
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dem Norddeutschen Lloyd passende Gelegenheit geboten, die bei 
Wegfall der Samoalinie freiwerdenden Dampfer alsbald wieder 
gewinnbringend zu verwenden. Schliesslich versprach man sich 
von dem geplanten Anlaufen der Insel Java nnd anderer Inseln 
des Malayischen Arebipels aueh eine günstige EinwirlLung anf 
die Ertiftge der ostasiatiseben Hanptlinie. 

Was die staatsrechtliche Seite der beabsichtigten Änderungen 
anlangte , so bedurfte die Erhöhung der Rcichsbeihilfe um 
100 ÜOO M. für das Anlaufen von Neapel der gesetzlichen Be- 
willigung. Da man ausserdem für die Neu-Guinea-Linie nach 
Lage der Yerhältnisse eine Geschwindigkeit von 9 Knoten als 
ausreichend erachtete, in der Anlage zum Subventionsgesetze 
vom 6. April 1885 aber fQr alle Linien unterscbiedslos eine 
Mindestgescbwindigkeit von dorcbscbnittlicb IIV2 Knoten voiw 
geseben war, so macbte aucb dieser Pankt eine gesetzUcbe 
Regelung erforderlicb. Die Beicbsregierung legte daber nnterm 
21. Januar 1898 dem Reiebstage den Entwurf eines Oesetves 
„zur Ergänzung der Gesetze, betreffend Postdampfschiffsverbin- 
dungen mit überseeischen Ländern vom 6. April 1885 und vom 
27. Juni 1887" vor,^) durch dessen ersten Paragraphen der . 
Reichskanzler ermächtigt werden sollte, gegen Wegfall der 
Anschlusslinie im Mittelländischen Meere und der für sie aus- 
gesetzten Beihilfe von jährlich 400 000 M. dem Unternehmer 
der Postdampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Australien 
fttr das Anlaufen eines sOdlicben europäischen Hafens eine Bei- 
hilfe bis zum Höcbstbetrage von jäbriicb 100000 M. aus 
Reicbsmitteln zu bewilligen. § 2 gestattete fOr flberseeiscbe 
Anseblusslinien ausnahmsweise eine Fabrgescbwindigkeit von 
weniger als durchschnittlich IIV2 Knoten. Die Vorlage, die 
hinsichtlich des § i fast gar keinen Widerspruch und hinsichtlich 
des § 2 nur bei den kolonialfeindlichen Parteien einige Gegner- 
schaft fand, wurde am 15. März in der Fassung des Regieruiigs- 
entwurfs vom Reichstag angenommen und als Gesetz nnterm 
20. März 1893 verkündigt. 

Mit Rücksicht auf die Nvichtigen Änderungen, die das neue 
Gesetz in der Einrichtung der Reichs-Postdampferlinien bervor- 



1) Aktenstück Nr. 91 der DrncliK. d. R. 1892/93. 
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rief, erschien die Abschliessung eines Nachtragsvertrags zu dem 
Vertrage vom 3./4. Juli 1885 geboten. Hierbei Hessen sich 
gleichzeitig die Zugeständaisse, die der Norddeutsche Lloyd im 
Zosammenhange mit der bevorstehenden Umgestaltung der sub- 
ventiomerten Linien gemacht hatte, sowie die sonstigen wftbrend 
der bisherigen Vertragsdauer notwendig gewordenen Änderungen 
vertraglich sicherstellen. Dahin gehdrte insbesondere der end- 
gültige Wegfoll eines koreanischen Anlaufhafens auf der japani- 
schen Anschlnsslinie^) und das Anlaufen von Colombo an Stelle 
der Tschagos-Inseln auf der australischen Hauptlinie (Artikel 1), 
ferner die Erhöhung der Geschwindigkeit der Dampfer der 
Hauptlinien auf der Strecke Neapel — Colombo sowie aller in die 
Hauptlinien neu einzustellenden Dampfer auf der Strecke Suez — 
Schanghai bzw. Suez — Sydney (Artikel 4) und schliesslich die 
Verwendung von Schiffen grösserer Ladefähigkeit auf der ost- 
asiatischen HaupUiaie (Artikel 9). Der Wegfall des koreanischen 
Anlaufhafens hatte selbstverständlich gemäss Artikel 25 des 
Vertrags von vornherein eine Kürzung der Subventionssumme, 
und zwar um annähernd 10000 M., zur Folge gehabt Diese 
Kürzung kam gleichfalls in dem Nachtragsvertrage zum Aus- 
druck. Die staatliche Beihilfe belief sich demnach künftig auf 
4090 000 M.'-') Der Nachtragsvertrag wurde am 15./10. Mai 1893 
von den vertragschliessenden Teilen unterzeichnet.«^) Seine 
wichtigsten Bestimmungen sind in der Anlage W wiedergegeben. 
Alle durch das Gesetz vom 20. März 1893 bedingten Umgestal- 
tungen (Wegfall der Mittelmeer- und der Samoa - Zweiglinie, 
Anlaufen von Neapel und Einrichtung der Anschlusslinie Singa- 
pore— Deutsch-Neu-Guinea) sind im Laufe des Monats Mai 1893 
eingetreten. 

Inzwischen hatte sich mit immer grosserer Deutlichkeit 
gezeigt, dass die ostasiatische Hauptlinie nicht mehr den 

^) Ein solcher war seither noch niemals angelaufen worden. 

^ 4000000 für die ostasfatisohe und ftuatralische HaupUinle und 
fflr die Ansohliisslinien nach Japan und Neu* Guinea, 
+ 100000 fOr das Anlegen in Neapel, 
— 10000 fOr Wegfall des koreanischen Anlaufliafens. 

s) Veröffentlicht im Zentralbl. f. d. D. S. U6 ff. 
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Anforderungen gerecht zu werden vtnnocbtc, die im Hinblick 
auf die zunehmende Konkurrenz aushändischer subventionierter 
Dampferuntcmehmungen und auf den sich stetig steigernden 
Verkehr an sie gestellt werden mussten. Es mehrten sieb die 
Fälle, wo die zur Versendung bereitgestellten Güter aus Mangel 
an Laderaum von den Reichspostdampfern nicht aufgenommen 
werden konnten. Schon im Jahre 1889 hatten aus diesem Grunde 
die deutschen Handelsinteressenten die baldige Herstellung einer 
▼ierzehntftgigen Verbindung mit Ostasien beantragt. Die 
dieserhalb mit dem Norddeutschen Lloyd eingeleiteten Verhand- 
lungen wegen Verdoppelung der Fahrten waren jedoch daran 
gescheitert, dass sich über die Erweitcrungsbedingungen ein 
Einverständnis nicht erzielen liess. Die Leitung des Lloyd 
hatte es deshalb versucht, dem Mangel an Laderaum zu- 
nächst durch Einstellung grösserer Schiffe abzuhelfen, eine 
Massregel, die man in dem Nachtragsvertrage vom 15./10. Mai 
1893 dabin festgelegt hatte, dass der MindestrBruttoraumgehalt 
der auf der ostasiatischen Hauptlinie zu yerwendenden Dampfer 
von 3000 auf 4500 Registertonnen erhobt wurde. Aber selbst 
die Verwendung noch weit grösserer Schifife, wie z. B. der im 
Jahre 1894 neu eingestellten Doppelschraubendampfer „Prinz- 
regent Luitpold** und „Prinz Heinrich** yon 6288 und 6263 Register- 
tonnen brutto, vermochte allein dem Übelstande nicht abzu- 
helfen. Es liess sich vielmehr eine Besserung nur noch von 
einer Verdoppelung der Fahrten erhoffen, zumal die englische 
Peiiinsiilar Oriental Steam Navigation Company und die fran- 
zösisclic Compagnie de Messageries Maritimes schon seit längerer 
Zeit vierzehntägige subventionierte Verbindungen nach Ostasien 
eingerichtet hatten und damit eine immer grossere Ablenkung 
des deutschen Verkehrs auf diese Linien zu befürchten stand. 
Hierzu kam, dass die genannten ausländischen Gesellschaften auch 
inzwischen die Geschwindigkeit ihrer Dampfer ostasiatischer 
Fahrt auf 13 bis 13,5 Seemeilen erhöht hatten, gegenflber 12,6 
und 12 Knoten') der deutschen Dampfer älterer Herkunft. 

In noch stärkerem Masse machten sich die Nachteile zu 
seltener Fahrten und zu geringer Geschwindigkeit beim Personen- 

1) Artikel 4 des Nachtragsvertrags vom 15./ IG. Mai 1^93. 
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und Postverkehr geltend. Namentlich in letzterer Hinsicht war 
bemerkenswert, dass im Jahre 1893 infolge der günstigeren 
englischen nnd französischen Schiifsverbindungen von dem 
gesamten deutschen Eorrespondenzverkehr mit Ost- und Sfld- 
asien nur ein Elftel auf den deutschen Postdampfem befördert 
worden war, während sich der Anteil bei einigermassen gleich- 
roSssiger Benutzung aller zwischen Europa und Asien verkehrenden 
Postdampfer mindestens auf ein Fünftel hätte belaufen müssen 
Ebenso wurden natürlich auch von den fromdon Postverwaltungen 
den Ileichspostdampfern Briefpostsendungeu nur in sehr geringem 
Umfange zugeführt. 

Durch die erörterten Umstände veranlasst, trat die Reichs- 
regiening in erneute Verhandlungen mit dem Norddeutschen 
Lloyd ein, in deren Verlauf sich dieser bereit erklärte, bei Ab- 
schluss eines neuen Vertrags auf 15 Jahre und gegen eine Er- 
höhung der Reichsbeihilfe um IV2 Million Mark im Verkehr 
mit China eine vijsrzehntägige Verbindung herzustellen, die mittel- 
bare Linie nach Japan durch eine unmittelbare zu ersetzen, die 
Fahrgeschwindigkeit auf den Hauptlinien hinsichtlich der vor- 
handenen Schiffe auf 13, hinsichtlich der neu einzustellenden auf 
13,5 Seemeilen zu erhöhen und gewissen Ansprüchen der 
Marineverwaltung beim Neubau von Reichspostdampferü sowie 
bei deren Bemannung Kechnung zu tragen. 

Auf der Grundlage dieser Vereinbarungen arbeitete die 
Beichsregierung einen Gesetzentwurf aus und unterbreitete ihn 
unterm 9. November 1896 dem Reichstage. Dieser verwies 
ihn nach dreitägiger Verhandlung an die Budgetkommission, in 
der er zufolge inzwischen eintretenden Schlusses der Session 
unerledigt blieb. 

Unter Berücksichtigung der im Laufe der Reichstags- und 
Kommissionsverhandlungen geltend gemachton Einwände wurde 
dann ein neuer Entwurf fertiggestellt und am 28. Januar 1898 
dem Reichstage vorgelegt.^) Von seinem Vorgänger unterschied 

1) Im letzten Absätze des Artikels 4 des Nachtragsvertrags war 
diese Verpflichtung auf die Strecken Suez— Schanghai und Suez — Sydney 
beschrft&kt geblieben. 

Aktenstflck Nr. 547 der Drucke, d. B. 1895/97. 

Aktenstack Kr. 103 der Drucks, d. B. 1897/98. 
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sich der neue Entwurf ausser durch eine weit eingehendere 
Bejjründung nur in den Festsetzungen über die einzuhaltende 
Fahrgeschwindigkeit. Während die in der ersten Vorlage ver- 
langte Geschwindi^rkeit von 13 Knoten für ältere Schiffe der 
ostasiatischen Fahrt beibehalten war* wurde für neu zu bauende 
Schiffe eine solche von 14 Knoten — anstatt 13,5 gefordert 
Auch sollte nach § 3 dem Unternehmer die Verpflichtung auf- 
erlegt werden, auf Verlangen des Beichskanzlers innerhalb der 
Vertragsdauer auf der chinesisch-japanischen und der australischen 
Hauptlinie für neu zu erbauende Schiffe eine Erhöhung der 
vertragsmässigen Fahrgeschwindigkeit eintreten zu lassen, soweit 
auf einer aujjländischen Konkurrenz-Postlinio eine Steigerung 
der vertragsmässigen Geschwindigkeit erfolgte. Diese Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit sollte ohne besondere Gegenleistung 
des Reiclis erfolgen, sofern der üniemehmer der ausländischen 
Postlinie die für seine Dampfer vorgeschriebene Geschwindigkeit 
ohne Erhöhung der vertragsmässigen Subvention steigerte. Um 
der letzten Verpflichtung gerecht werden zu können, wollte der 
Norddeutsche Lloyd die neu einzustellenden Dampfer sogleich 
mit einer solchen MaschhuenkralL ausstatten, dass sie erforder- 
lichenfalls eine Durehschnittsgeschwindigl^cit von 14,5-15 Knoten 
zu entwickeln vermochten. 

Die Leitung der Linien war nach den Verhandlungen mit 
dem Lloyd derart geplant, dass die Dampfer der Flauptlinie 
von Hongkong aus ihre Fahrt abwechselnd einmal nach 
Schanghai, das andere Mal nach Japan fortsetzen und ebenso 
zurttckgeleitet werden sollten. Im Anschluss an den nach 
Japan gehenden bzw. von dort kommenden Dampfer der Haupt- 
linie war die Verbindung zwischen Hongkong und Schanghai 
alle vier Wochen durch einen Zweigdampfer herzustellen, wo- 
gegen die bisherige japanische Anschlusslinie in Wegfall kommen 
sollte. Auf solche Weise Hess sich mit Hongkong ein direkter vier- 
zehntägiger Verkehr, mit Schanghai eine vierzehntägige Verbindung, 
abwechselnd je eiiuual direkt und einmal indirekt mit Umladung 
in Hongkong, mit Japan a))er an Stelle einer vierwöehentlichen 
indirekten Verbindung eine ebensolche direkte lierstellen. Die 
Erweiterung des Fahrdienstes kam demnach sowohl dem Verkehr 
mit China wie dem mit Japan zugute. 
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Um nebeu Bremen auch Hamburg in umuittelbarc Post- 
dampferverbindung mit Ostasien zu bringen, war nach dem 
neuen Gesetoentwurfe geplant, die Fahrten allmonatlich einmal 
in Bremen und einmal in Hamburg beginnen und endigen zu 
lassen; und zwar sollte unbeschadet der einheitlichen Leitung 
des Gesamtuntemehmens durch den Lloyd sowie der alleinigen 
Verantwortlichkeit desselben dem Reiche gegenüber die Ham- 
burg-Amerika-Linie unter Einstellung einer Anzahl von ihr neu 
zu erbauender Dampfer an den ostasiatischen Fahrten beteiligt 
werden. 

Als Entschädigung für die geplante Erweiterung des Fahr- 
dienstes auf der ostasiatischen Linie war auch nach dem neuen 
£ntwurf eine Erhöbung der Keichsbeihiife um 1500 000 M. 
und eine Verlängerung des Vertragsverhältnisscs um 15 Jahre 
vorgesehen. Die erste Forderung entsprach den Mehrkosten fttr 
die Verdoppelung der Fahrten; die zweite lag durin begründet, 
dass der Unternehmer genötigt war, behufe Doiehlührung der 
geplanten Mehrleistungen zum wenigsten vier neue Schiffe im 
Werte von mindestens 16 Millionen Mark in die Linie einzastellen, 
ein Betrag, der bei einer angemessenen Abschreibung von jähr- 
lich 5 V. H, erst im Verlaufe von 20 Jahren getilgt war. Mit 
einer Verläiif^erung des Vertragsverhältnissos schon einige Jahre 
vor Ablauf des alten Vertrages trug die Reichsregierung lediglich 
der Notwendigkeit Rechnung, die oben geschilderten Mißstände 
sobald wie möglich zu beseitigen. Überdies bildete die jüngst 
mit der chinesischen Regierung abgeschlossene .Vereinbarung 
aber Eiantschou einen verstärkten Grund, die ins Auge gefasste 
Umgestaltung der PostdampferverbinduDgen nach Ostasien binnen 
kürzester Frist ins Leben treten zu lassen. 

Da die vorzeitige Vertragsverlängerung auf wiedemm 15 Jahre 
in gleichem Masse der australischen Linie zugute kam. so hatte 
sich der Norddeutsche Lloyd auch hinsichtlich dieser zu einzelnen 
Zugeständnissen bereit gefunden. So sollte die Fahrgeschwindig- 
keit, die auf der australischen Linie nach Artikel 4 des Nach- 
tragsvertrags für die älteren Schiffe bisher zwischen Neapel und 
Colombo 12,2 und auf den übrigen Strecken 11,5 Knoten betrug, 
in Zukunft auf der ganzen für die Postbeförderung in Frage 
kommenden Strecke Neapel^Adelaide für diese Siteren Schiffe 
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auf 12,2 Knoten festgesetzt werden. Ferner sollten die auf der 
gedachten Linie zu verwendenden Dampfer mindestens 5300 
Registertonnen — statt bisher 3U00 — , neu zu erbauende sogar 
60U0 Registertonnen messen. Auch hatte sich der Lloyd 
wiederum bereit erklärt, erweiterte Verpflichtungen im Interesse 
der Kriegsmarine zu übernebmen: neue Schiffe der subventio- 
nierten Linien wollte er für eine etwaige Verwendung im Kriege 
scbon bei der Herstellung entsprecbend einrichten lassen und 
die etwaige Benutzung samtlicher Reicbspostdampfer zu Kriegs- 
zwecken durch Einstellung geeigneter Besatzungsmannschaften 
erleichtern. 

Die erste Beratung des neuen Gesetzentwurfs fand am 15., 
17. und 19. Februar 1898 statt. Sie endete mit der Verweisung 
der Vorlage an eine besondere Kommission von 14 Mitgliedern. 
Diese empfahl den Gesetzentwurf zur Annahme, indes mit der 
Änderung, dass die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf der 
australischen Linie und die beabsichtigte Heranziehung Ham- 
burgs zum Ausgangs- und Endhafen der ostasiatischen Fahrt in 
das Gesetz selbst aufzunehmen seien. Die zweite Beratung im 
Plenum folgte am 10. und 12., die dritte am 22. Miirz. Das 
Gesetz wurde mit den von der Kommission vorgeschlagenen 
Änderungen angenommen und unterm 13. April 1898 ver- 
kündigt. 

Auf Grund des Gesetzes wurde mit dem Norddeutschen Lloyd 

^■^^^^ i^sep^mbL ^^^^ ^^^^^ Vertragt) abgeschlossen, 
dessen wichtigste Bestimmungen, soweit sie von denen der 
frflheren Verträge abweichen, in der Anlage 4 zusammengestellt 
sind. Der Vertrag bcrQcksichtigte sämtliche oben erörterten 

Zugeständnisse des Lloyd, nur für neu zu erbauende 
Dampfer der australischen Unuptlinie schrieb er keinen 
höheren Raunigehalt vor als für die sonstigen Schiffe dieser 
Linie. Bemerkenswert ist noch, dass der Vertrag entsprechend 
einer aus der Kommission stammenden Resolution den Reichs- 
kanzler ennächtigte, landwirtschaftliche Erzeugnisse, die mit 
denen der deutschen Landwirtschaft konkurrieren, Yon der Ein- 



^) Veröffentlicht im Reichsanzeiger vom 19. November und im 
Amtebl. d. R. P. A. Nr. 62/1898. 
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fuhr durch die Reichsijostdauipfer auszuschliessen.^) Die Suh- 
Ycntion ist im Artikel 35 gemäss ihrer Erhöhung um 
1 '/s MUlioneu Mark auf 5 590 000 M. festgesetzt 

Der Vertrag sollte nach Artikel 39 mit dem 1. April 1899 
in Kraft treten. Dementsprechend war der Beginn der vierzehn- 
tägigen ostasiatischen Fahrten im Artikel 34 fttr den Monat 
April vorgeschrieben. Da sich jedoch die Indienststellung der 

für die ostasiatische Fahrt neu zu erbauenden Dampfer vor 
Ende September 1899 nicht ermöglichen Hess und man zur 
Vermeidung eines ungünstigen Eindrucks den neuen Verkehr 
nicht vorher mit minderwertigen Aushilfsschiflfen bep:innen 
wollte, so wurde mittels Nachtragsvertrags vom 24./18. März 181^92) 
der Beginn der fünfzehnjährigen Vertragsdauer auf den 1. Ok- 
tober 1899 verlegt. Inzwischen schloss der Lloyd mit 
Genehmigung des Reichskanzlers mit der Hamburg-Amerika- 
Linie ein Abkommen,') wonach letztere sich an den Reichs- 
postdampferfahrlen nach Ostasien durch Stellung eines Teils der 
erforderlichen Dampfer beteiligte, ohne indes ihrerseits mit der 
Reichsregierung unmittelbar in Verbindung zu treten. Letzterer 
gegenüber verblieb vielmehr die Vertretung nach wie vor allein 
beim Norddeutschen Lloyd, dem aucli weiterhin die alleinige 
Leitung de^j Betriebs wie die Verantwortlichkeit für die Ei'füllung 
der vertragsmässigen Verpflichtungen oblag. 

Koch ehe die verdoppelten Fahrten auf der ostasiatischen 
Linie begannen, wurde dem letzten Absatz im Artikel 1 des 
neuen Vertrags entsprechend eine Änderung dahin getroffen, 
dass — unter Wegfall der chinesischen Anschlusslinic Hongkong- 
Schanghai — beide asiatischen Hauptlinien über Schanghai nach 
Yokohama geleitet werden sollten. Der unwesentliche Nachteil, 
der in der Verlängerung der japanischen Hauptlinie (Artikel 1 
unter A 2) infolge deren Umleitung über Schanghai Jag, wurde 
reichlich dadurch ausgeglichen, dass künftig alle 14 Tage (statt 
nach dem ursprünglichen Plane alle 4 Wochen) ein Dampfer der 
Hanptlinie bis Japan lief. Ausserdem erhielt Schanghai dadurch 

1) Artikel 26. 

*) Veröffentlicht im Eeichsuizeiger vom 12. April 1899. 
>) Archiv t P. u. T. 1899, S. 802. 
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statt einer abwechselnden Verbindung mit Schiffen der Haupt- 
iind der Anscblusslinie eine vierzehntägige Verbinduog mit 
Schiffen der IJaiiptlinie. 

Nach Artikel 1 war der Unternehmer u. a. verpflichtet, auf 
VerlADgen des Reichskanzlers ohne besondere Entschädigung die 
Dampfer der Hauptlinien einen niederländischen und einen 
bdgisehen Hafen anlaufen zu lassen. Diese neue Vertragsbestim- 
roung entsprach dem dringenden Wunsche zahlreicher rhein> 
ländischer Handelskammern, die nach Ostasien fahrenden Reichs- 
postdampfer machten wenigstens bei einem Teile der Fahrten 
auch in Rotterdam anlegen, damit den industriellen Unter- 
nehmungen Westdeutschlands die Möglichkeit geboten wäre, ihre 
Ausfuhrgüter nach Ostasien jenen Dampfern unter Benutzung des 
billigeren RheiuscliitValirtsweges in Rotterdam — statt wie bisher 
in Antwerpen — zuzuführen. Nach Beseitigung einiger ent- 
gegenstehenden Schwierigkeiten wurde denn auch vom Reichs- 
kanzler verfügt, dass vom Juni 1900 ab die von Bremerhaven 
ausfahrenden Dampfer der ostasiatischen Linie neben Antwerpen 
auch Rotterdam anzulaufen hätten. Um die hiermit yerbundene 
Verzögerung auszugleichen, verliessen seitdem die betreffenden 
Dampfer den Ausgangshafen einen Tag frQher als bisher.^ 

Ungefähr um dieselbe Zeit wurde auch die Insel Penang an 
der Westküste Malakkas liir die Dampfer der ostasiatischen 
Hauptliiiie als Anlaufliafen eingefügt. Der Lloyd hatte die Er- 
laubnis hierzu nachgesucht, um von Penang aus im Anschluss 
an die Reiclispostdampfer einen nicht subventionierten regel- 
mässigen Dienst nach der OstkOste Sumatras einrichten zu 
können. 3) 

Die subventionierten Linien nach Ostasien und Australien 
gestalteten sich nunmehr wie folgt: 

I. Für den Verkelir mit Ostasien. 

t. Jeden vierten Dienstag (etwa Woche 1 und 5) eine 
Fahrt vonBreme rh aven überRotterdam, Antwerpen, Soiithampton, 
Genua, Neapel, Port-Said. Suez, Aden, Colombo, Penang, Singa- 
pore, Hongkong, Schanghai, Nagasaki und Hiogo nach Yokohama. 



') Archiv f. P. u. T. 1900, S. 568. 
JahreBbericht des Nordd. Lloyd 1000. 
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— Auf der Heimreise, die in Hamburg endet, wird Rotterdam 
nicht angelaufen. 

2. Jeden vierten Mittwoch (Woche 3 und 7) eine Fahrt 
von Hamburg, ausser Rotterdam über dieselben Anlaufhäfen 
wie unter 1, ebenfalls nach Yokohama. — Die Rückfahrt endet 
in Bremerhaveii. 

3. Auf der Anschlusslinie nach dem Ncu-Gninea- 
Schntzgebiet in je 8 Wochen eine Fahrt 

von Singapore über Batayia, Macassar, Berlinhafen, 
FHedrich-Wilhelnwbafen, Stephansort, Finschhafen, Herberts- 
höhe und Matupi, Stephansort, Friedrich-Wilhelmshafen, 
Berlinhafen, Macassar und Batavia zurück nach Singapore. 

n. Für den Verkekr mit Australien. 
Jeden vierten Mittwoch (Woche 2 und 6 oder 4 und 8) 
eine Fahrt von Bremerhaven über Antwerpen, Southampton, 
Genna, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, Golomho, Fremantle, 
Adelaide und Melbourne nach Sydney. 

Seit dem Jahre 1900 sind noch einige mehr oder weniger 
wichtige Änderungen im Verlaufe der Linien eingetreten. Im 
.lahre 1901 vermehrte der Norddeutsche Lloyd aus eigenem An- 
triebe für den verkehrsstarken Teil des Jahres die Fahrten der 
australischen Hauptlinie, indem er fortan mit (Genehmigung der 
Reichsregierung in der Zeit vom September bis Februar jedes 
Jahres drei- statt vierwüchentlich einen Beichspostdampfer nach 
Sydney abfertigte. Seit dem Jahre 1905 sind wieder die vier- 
wöchentlicben Fahrten eingetreten, nachdem der Lloyd eine 
besondere vierwöchentliche Frachtdampferliuie nach Australien 
eingerichtet und deren Dampfer in die Mitte zwischen die Abfahrt 
je zweier Reichspostdanipfer eingeschoben hatte, sodass nunmehr 
eine vierzehntägige regelmässige Verbindung nach Australien 
hergestellt ist.') 

Am 1. Januar 1902 ist mit Genehmigung des Reichs Gibraltar 
als Anlaulhafen der ostasiatischen Linie ausgehend wie heim- 
kehrend hinzugekommen.^ Hierdurch wird der Personenverkehr 
gehoben, der natorgemftss zwischen den deutschen Abgangshftfen 

0 Jahiesberichte des Nordd. Lloyd 1902 bis 1906. 
^ a. a. 0. 1002. 



Digitized by Google 



— 32 — 



und Genua bzw. Neapel ziemlich gering ist, weil die Mehrzahl 
der Reisenden erst in einem dieser italienischen Häfen zugeht 
oder auf der Heimfahrt dort bereits den Dampfer verlässt. 

Wichtif^e Andeningen sind in den letzten Jahren auf derKeii- 
Guinea- Anschlusslinie zu yerzeichnen gewesen. Grundlegend 
dafür war der nnterm r. s?puiniH. abgeschlossene zweite 

Nachtrag zum Vertrage vom .^r^^*!*"*'!* 1898. nach dessen 

einzigem Artikel an Stelle der Anschlusslinie von Singapore 
nach dem deutschen Keu-Guinea-Schutzgebiet und zurück nach 
Vereinbarung unter den vertragschliessenden Teilen eine oder 
mehrere Anschlusslinien von Anlauf häfen der chinesisch-japanischen 
Hanptlinie nach dem genannten Schutzgebiet und nach den 
sonstigen Inselgruppen des deutschen Sfldseeschutzgebiets unter 
solchen Betriebsbedingungen eingerichtet werden können, dass 
die Gesamtleistung des Unternehmers auf diesen Anschlusslinien 
gegenüber der Gesamtleistun 15 der im ursprünglichen Vertrage 
vorgesehenen Neu-Guinea-Linie nicht verringert wird.') Dem- 
zufolge wurde gegen Ende des Jahres 1900 die Neu-Guinea- 
Linie bis Sydney ausgedehnt und zugleich, um den im Juni 1801) 
von Spanien erworbenen Karolinen- und Marianen - Inseln eine 
bessere Verbindung zu geben, eine neue Zweiglinie Sydney — 
Neu-Guinea— Karolinen— Marianen — Hongkong eingerichtet Die 
Fahrten sollten nur alle 12 Wochen stattfinden.^) Aber schon 
Ende Dezember 1901 Hess man die letztgenannte Linie als zu 
wenig ertragbringend wieder eingehen.^) Dagegen wurden vom 
Januar 1902 ab die Fahrten auf der Linie Singapore— Nen- 
Guinea — Sydney verdoppelt, so dass die Dampfer jetzt alle j^echs 
Wochen verkehrten. Vom Oktober 1904 ab wurde Singapore 
als Ansgangs])unkt der Anschlusslinie aufgegeben. Hierfür trat 
Yokohama ein. Auf diese Weise ist der Kreis zwischen der 

1) Zeatialbl. f. d. D. R., S. 545. 

«) Hier und im f olgonden die Zeitschrift „L'Union Postale" Nr. 1/1906. 

*) Die Dampferverbindang nach den Karolinen und Marianen wird 
seitdem gleichzeitig mit einer Verbindung nach den Karshallinseln 
gegen eine jährliche Vergütung von 120000 M. durch die Hamburger 
Jaloit'GeseliBchafl hergestellt, die den Handel auf diesen Insdgn^pen 
vorwiegend iii Händen hat und infolgedessen ein grosses Interesse an 
guten Verkehraverbindungen dahin besitzt. 
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ostasiatischeD uud australischen Hauptlinie vollständig geschlossen. 
Die Verbindungslinie erhielt ihrer neuen Gestaltung entsprechend 
die Bezeichnung Austral- Japan-Linie. Sie bewegt sich zurzeit 
— und zwar seit Ausgang des Jahres 1904 in vierwöchigen 
Zwischenräumen') — zwischen den folgenden Häfen: Sydney, 
Siinpsonhafen (BiBmarck - Archipel), Friedrich - Wühelmsbafen, 
MaDÜa, Hongkong, Tokohama, Eobe') und snrack Uber Moji, 
Hongkong, Manila, Friedrieh-WflhelmBbafen, SimpBonshafen nacb 
Sydney. 

IJnerwfthnt darf sebliesslieh nicbt bleiben, dass die Hamburg- 
Amerika-Linie seit Anfang des Jahres 1904 mit Genehmigung 
der Reichsverwaltung wieder aus dem Reichs-Postdampferdienst 
ausgeschieden ist. Dafür verzichtete der Norddeutsche Lloyd 
auf seine Beteiligung an dem Frachtdampferdienst nach Ostasien, 
den er im Jahre 1898 gemeinsam mit der Hamborg-Amerilui- 
Linie aufgenommen hatte.^ . . 

2, pie afrikanisohe Linie. 

Wie bereits im vorigen Teile dieses Kapitels angedeutet 
worden ist, batte der zweite Gesetzentwurf des Jahres 1884 
neben den ostasiatisqhen und australiseben Linien auch die. 
Einriebtung subventionierter Dampferfahrten nach Afrika ins 

Auge gefasst. Und zwar war eine Hauptlinie von der deutschen 
Köste über Rotterdam (bzw. Antwerpen), H&vre (bzw. Cherbourg), 
Gor6e (französische Kolonie Senegal), Ängra Pequena, Kapstadt, 
Natal, Delagoa-Bay und Mozambique nach Zanzibar, sowie eine 
Anschlusslinie von Gor^e nach den südlicher gelegenen KUsten- 
plätzen — letztere unter Heranziehung einer bereits ohne SuIh 
yention bestehenden deutschen Dampferlinie — geplant gewesen. 
Die staatliehe Beihilfe sollte sich auf höchstens 1000000 M. 
belaufen. Dieser afrikanische teil des Oesetzentwurfs hatte in 
den Verhandlungen des Reichstags von vornherein wenig 
Beachtung gefunden und war schliesslich mit 166 gegen 157 
Stimmen abgelehnt worden. Die Regierang scheint selbst auf 

>) Jahresbenohk des Noidd. Lloyd 1905. 

•) Schwesterhafen von Hiogo. 
üttbrosberichte des Nordd. Lloyd 190i und 1898. 

3 
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diesen Teil der Vorlage nach der ganzen Art seiner Vertretung 
im Reichstage keinen sonderlichen Wert gelegt zu haben. 

Für die Richtigkeit einer solchen Annahme spricht insbe- 
sondere der Umstand, dass die Beichsregierung den Plan sub- 
ventionierter Dampferverbindungen nach Afrika in den nächsten 
Jahren nicht wieder aufnahm. £r8t unterm 5. Januar 1890 trat 
sie mit- einem neuen besttgliehen Gesetzentwürfe hervor, durch 
den der Reiehekaniler errnftehügt werden sollte, n^te Sänrichtung 
und Unteihaltung einer regehnässigen Postdamp&chifisTerbindnng 
zwischen Deutschland nnd Ostafrika auf eine Dauer bis zu zehn 
Jahren an geeignete deutsche Unternehmer im Wege der engeren 
Submission zu übertragen und in dem hierüber abzuschliessenden 
Vertrage eine 15eihilfe bis zum Höchstsatze von jährlich 
900 000 M. aus Reichsmitteln zu bewilligen."') Hatte bei dem 
Entwurf vom Jahre 1884 der Schwerpunkt auf der westlichen 
Strecke Hamburg— Kapstadt gelegen, die weitere östliche Verbin- 
dung bis Zanzibar aber im Hintergrunde gestanden,^) so be- 
schränkte sich im Gegensätze hierzu die neue Vorlage gerade 
auf die Ostkflste Afrikas. Sie sah nach der beigegebenen Be- 
grdndung nur regelmässige Dampferfahrten von Hamburg durch 
den Suezkanal bis zur DelagoarBay (Louren^Marques) ror. 

Von einer Berücksichtigung Westafrikas hatte die Regierung 
Abstand genommen, weil, wie der Staatssekretär von Stephan 
in den Reichstagsberatungen erklärte, bezüglich Westafrikas in- 
zwischen eine sehr bedeutende Entwicklung eingetreten war 
und die dortigen Unternehmungen daher augenblicklich der 
Unterstützung in Gestalt einer Dampferlinie nicht bedurften.^) 
Ausserdem imterhielt an der Westküste Afrikas die Woermannsche 
Reederei schon damals ohne staatliche Unterstützung einzelne 
Dampfellinien, die den Bedürfnissen vor der Hand genügten. 
Hierzu kam, dass die Kolonialinteressen Ostafrikas derzeit gerade 
vor denen West- und Sttdwestafrikas im Vordergründe standen.^) 
Hamburg war als Ausgangshafen vorgesehen, weil es den Haupt- 
sitz der deutsch -ostafrikauischeu Handelsbeziehungen bildete. 

^ Aktenstück Nr. 106 der Dracka. d. R. 1889/90. 
•) Drucks, d. "EL 1884/85. S. 817. 

Sitzung vom 17. Januar 1890 (Sten. Her. d. R 1889/90, S. 1061). 
«) Drucks, d. & 1896/1900, S. 4287. 
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Bis zur Delagoa-Bay soUte die Dampferlinie ausgedehnt werden, 
^eil der dort belegene portugiesische Hafen Lourcngo-Marques 
im äUgemeinen als die Grenze fflr den durch d^n Buezkahal 
sich bewegenden Verkehr mit Ostafrika galt nnd weil ansserdem 
die datfials gerade in starkem Anfblflben befindliche Sfldafrika- 
niscbe Republik auf die Verbindung nach diesem Hafen hohen 
Wert legte, wodurch letzterer ein hervorragender Brennpunkt 
des Handels zu werden versprach. Wegen der portugiesischen 
Interessen sollte auch Lissabon angelaufen werden. Im übrigen 
deutete nur die Begründung des Gesetzentwurfs auf diesen Ver- 
lauf der Linie hin. Die Festsetzung der anzulaufenden Häfen 
sollte in letzter Reihe, wie bei den ostasiatischen und australischen 
Fahrten, dem Reichskanzler vorbehalten bleiben. 

Der Gesetzentwurf wurde bei der ersten Beratung im Reichs- 
tage (am 17. Januar 1890) der BudgetkommisMon flberwiesen, 
aiiti der er mit zwei unwesentlichen Ergänzungen^), im ttbrigen 
jedoch mkTerSndert hervorgingt). Schon am 20. Januar folgte die 
ziftreite und am 21. die dritte Lesung. Das C^tz wurde dabei 
in der von der Budgetkommission vorgeschlagenen Fassung 
angenommen und unterm 1. Februar 1890 verkündigt. Die Ver- 
handlungen im Reichstage hatten weit mehr einer Koloniahlehatte 
als der Beratung über eine Dampforsubventionsvorlage geglichen; 
der eigentliche Beratungsgegenstand war fast ganz in den Hinter- 
grund getreten. Die kolonialfeindlichen Parteien hatten sich als 
die einzigen Gegner der Vorlage gezeigt 

Gemäss § 1 des Gesetzes forderte die Regiernng eine An- 
zahl grösserer Sebiffahrtsgesellschaften zur Einreicbung von An- 
geboten auf. Mehrere Hamburger Firmen erhielten iQr ein 
gemeinsames Angebot den Zuschlag. Nachdem sie zu dem ge- 
planten Zweck eine Aktiengesellscliaft unter der Firma „Deutsche 
Ostafrika-Linie" mit einem Aktienkapital von 6 000 000 M. 
gegründet hatten,^) schloss der Reichskanzler unterm 9./5.Mai 1890 

\) Die Ergäuzungen bezogen sich auf die Anlage, die im Gegexisat/ 
XU den Entwürfen des Jahres 1884 dem Gesetze von vorahereizi bei* 
gefügt war und ebenfaUfl Anhaltspunkte fUr den abzoschliessenden Ver- 
trag enthielt. 

s) AktenstUek Nr. 130 der Brooks, d. B. 1880/00. 
•) Drucks, d. B. 1808/1000, S. 4301. 
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einen Vertrag mit der Gesellschaft ab. ') Die wichtigsten Be- 
t^timmungen desselben sind, soweit sie sich nicht mit denen 
des ersten Lloyd-Vertrages decken, in der Anlage 5 zusammen- 
gestellt Während die Erlfiuterungen zum Gesetzentwürfe nur 
eine einzige Linie vorgesehen hatten, wies der Vertrag eine 
Hattptiinie you Hamburg bis Delagoa-Bay sowie, you Zanzibar . 
ausgehend, eine nMliche und eine sttdilche KflstenUnie auf. Die 
Hanptlinie sollte nur die wichtigeren Hftfen anlaufen, die Kiteten- 
linien dagegen den AnseUuss für die kleineren Kilstenplätze her^ 
stellen. Hierdureh wurde die unerwQnsebte Verzögerung ver- 
mieden, die ein unmittelbares Anlaufen der kleineren Kilsten- 
plätze für die Hauptlinie zur Folge gehabt hätte. Überdies war 
die Massnahme auch deswegen geboten, weil die Dampfer des 
geplanten Raumgehalts von über 2000 Registertonnen brutto 
einzelne der kleineren Küstenplätze überhaupt nicht, andere nur 
mit beträchtlichen Schwierigkeiten hätten anlaufen können. Aus 
diesem Grunde war fOr die Dampfer der Kflstenlinien ein Brutto- 
Baumgebalt von nur 500 Registertonnen vorgeschrieben. Die 
Änderung setzte die Unternehmer ausserdem instand, auf der 
nSrdllcben Anschlusslinie 26 statt 13 Fahrten j&hrlich auszu- 
führen, wodurch den wichtigeren Plätzen des deutschen Interessen- 
kreises der Vorteil einer monatlich zweimaligen Verbindung 
erwuchs. 

Die regelmässigen Fahrten sollten nach Artikel 21 des Ver- 
trags spätestens im März 1891 aufgenommen werden. Vorher 
hatten jedoch, im Juli 1890 beginnend, wenigstens auf der Haupt- 
Unie drei oder vier vorläufige Fahrten in Zwischenräumen von 
höchstens Je acht Wochen stattzufinden. Demzufolge hat der 
erste Bdchspostdampfer nach Ostafiika am 23. Juli 1890 den 
Hamburger Hafen verlassen. Die weiteren vorläufigen Fahrten 
folgten am 17. September und 12. November 1890 sowie am 
7. Januar 1891.2) gje berührten sämtlich dem Vertrage ent- 
sprechend die Häfen Rotterdam, Lissabon, Neapel, Port-Said, 
Suez, Aden, Zanzibar, Daressalam, Mozambique und Delagoa-Bay. 
Bei der dem Reichskanzler vorbehalteneu Wahl zwischen einem 



») Veröffentlicht im Zentralbl. f. d. D. K., S. 122 ff, 
*) AmtflM. d. R. P. A.. Nr. 37/1890. 
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aiederländischen oder belgischen Hafen hatte sieh die Regierung 
Ittr Rotterdam entschieden, wegen der zwischen diesem Handels- 
plats und der Delagoa-Bay bestehenden lebhaften Veikehrs- 

bedehungen. 

Inzwischeu war am 1. Juli 1890 das deutsch-englische Ah- 
kommen getroffen worden, worin Deutschland zugunsten Eng- 
lands auf die Erhaltung der Selbständigkeit des Sultanats Zanzibar 
verzichtete. Dadurch sah sich die Beichsregierang naturgemäss 
bestimmt, den Handel und Verkehr des ostafriluinischen Schutz- 
gebiets tunlichst unabhängig von Zanzibar zu gestalten« Beim 
Beginn der regelmässigen Fahrten (4. Hftrz 1891) findet sich 
infolgedessen der Fahrplan sowohl der Haaptlinie wie namentlich 
der der Ktlstenlinien wesentlich verftndert. Auf der Hauptlinie 
vrurde Daressalam vor Zanzibar angelaufen und als neu waren 
zwei weitere deutsche Anlaufhäfen, Tanga und Lindl, hinzu- 
gekommen. Die Zweiglinien aber waren statt in eine nördliche 
und eine südliche in eine deutsche und eine portugiesische ge- 
schieden, von denen die erstere von Daressalam statt von Zanzibar 
ausging und eine doppelte Rundfahrt, einmal nach den südlichen, 
dann nach den nördlichen Eüstenplätzen des deutschen Schutz- 
gebiets (unter jedesmaliger Einreihung von Zanzibar) darstellte, 
wfibrend die portugiesische Zweiglinie in Zanzibar ihren Aus- 
gangspunkt nahm und von dort bis zu Ihrem Endpunkte Inhambane 
auf dem Hin- wie auf dem Rdckwege ledig^ch portugiesische 
Kflstenplätze berflhrte. Die englischen Plätze Lamu, Pemba und 
Mombassa wurden Oberhaupt nicht mehr angelaufen. 

Die Fahrten gestalteten sich — durchweg vierwöchentlich — 
wie folgt: 

A. Eine Hauptlinie von Hamburg über Rotterdam, Lissabon, 
Neapel (Posthafen), Port-Said, Suez, Aden, Tanga, Daressalam, 
Zanzibar, Lindl und Mozambique nach Delagoa-Bay und 

ebenso zurück. 

B. Eine Zweiglinie (sogen, deutsche) von Daressalam 
Aber Bagamoyo, Zanzibar, Kilwa, Lindl, Mikindani, Lindl, 
KUwa, Daressalam, Zanzibar, Bagamoyo, Saadani, Pangani, 
Tanga, Pangani, Saadani und Bagamoyo wiederum nach 
Daressalam. 
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C. Eine Zweiglinie (sogen, portugicsisclie) von Zanzibar 
über Ibo, Mozambique, Quclimane, Concei^ao (nach Bedarf)* 
Beira (nach Bedarf), Chiloane nach Inhambanc und 
zurflck über Queiimane, Mozambiqae und Ibo nach Zansibar. 

IMe Umwandlung der Fahrten unter B in vierwdchentliche ' 
an Stelle der im Vertrage fOr die Zweiglinie B geplanten 

vierzehntägigen hatte eine Vennindoiung der Leistungen des 
Untern ehraers nicht zur Folge. 

Schon im Jahre 1892 sah sich die Deutsche Ostafrika- Linie 
veranlasst, oline Erhöhung der Subvention mit Genehmigung des 
Reichskanzlers die üauptlinic bis Durban (Natal) auszudehnen'), 
und 1896. ging sie, ebenfalls ohne Erhöhung der staatlichen 
Beihilfe, zu einer Vermehrung der Fahrten auf der HaupÜinie 
t&ber^ indem sie zunächst die Zeitabstände zwischen den einzelnen 
Falirten auf drei Wochen ablcOrzte und im Jahre 189S sogar 
vierzehntägige Falirten einfohrte. Mit den Jahren erfuhr auch 
der Verlauf der Linien im einzelnen Terschiedene Änderungen, 
sodass sich schliesslich der Fahrplan für das Jahr 1900 folgender- 
massen gestaltete:^) 

A. Hauptlinie (vierzelmtägig). 
. Ausgehend von Hamburg über Amsterdam bzw. Ant- 
werpen (abwechselnd), Lissabon, Neapel, Porfr-Said, Suez, Aden, 
Mombassa (nur YierwOchentlicb), Tanga, Daressalam, Zanzibar, 
Mozambique, Beira, Delagoa-Bay, Durban (nur vierwdchentlich). 

Heimkehrend traten in den portugiesischen Besitzungen 
(alle vier Wochen j Inhambanc und Quelimane hinzu. In Eui'opa 
wurden nach 'Neapel zunächst Marseille (vierwöchentlich) und 
statt Amsterdam oder Antwerpen abwechselnd Rotterdam und 
Vlissingen angelaufen. 

iPw Nördliche Kastenlinie (yierwöchentlich). 
Anschliessend an die ausgehenden Dampfer der Hanptlinie 
eine Fahrt von Tanga Uber Pangani, Saadani, Bagiunoyo, 
Daressalam, Zanzibar, Kilwa, Lindl, Mikindani nach Ibo und 
umgeicehrt Dabei worden Daressalam und Bagamoyo auf der 
Fahrt von Norden nach Süden je zweimal, nämlich vor und nach 

0 AmtsbL d. B. P. A. Nr. &S/1801. 
*) Drucks, d. R 1898/00. S. 4287. 
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Zanzibar berührt Der Anschluss an die Hauptdampfer fand für 
die Richtung Nord — Süd in Daress&lam, Iftr die Bichtung Sttd — 
Kord in Zanzibar statt. 

C. Südliche Küstenlinie (vierwöchentlich). 

Fahrt Ton Beira ttber Quelimane, (äinde, Parapat nach 
Motambiqne und zurück, mit AuBcbhin «n die Uauptliuie in 
Beiia nadi beiden Biclitungen und in Hoztnbique in der 
Biditung nach Koiden. 

Inswisehen rackte der Ablauf des mit der Ostalrika-Linie 
abgeschlossenen Vertrags heran. Da die regelmfissigen Fährten 
am 4. März 1891 begoniieu hatten und vertragsgemäss (Art. 21) 
die bis dahin ausgeführten vorläufigen Fahrten zum Schlüsse der 
Vertragsdauer von den regehnässigen Fahrten in Abzug gebracht 
Nverden sollten, so erreichte der Vertrag gegen Ausgang des 
Jahres 1900 sein Ende. Die Reichsregierung musste daher, weil 
ein Wegfall der Subvention nach Lage der Verhältnisse nicht 
in Frage kam, auf eine erneute gesetzliche Regelung der Aa- 
gdegenheit Bedaebt nehmen. 

Bei den zu diesem Zwecke aullgeBommenen Vorarbeiten 
ging die Regierung in erster Linie von der Erwigung ansi dsss 
die seit zwei Jahren ansserrertraglich eingeftthrten vierzeimr 
tägigen Fahrten vertragsmässig sicherzustellen seien. Denn die 
gemachten Erfahrungen hatten bewiesen, dass die vermehrten 
Verbindungen keine überflüssige Massnahme darstellten, sondern 
durchaus im Bedürfnis lagen. Die Befriedigung eines solchen 
Verkehrsbedürfnisses durfte aber nicht auf eine freiwillige Leistung 
des Unternehmers angewiesen bleiben. 

Ferner lag* es nach der Auffassung der Rcichsregierung 
sowold im Interesse des Austens der Deutsehen Ostafrika-Linie 
wie im besenderen Interesse des deutseh-osta&ikamsehen Schntz- 
gelnetes, dass wenigrtens auf der Strecke zwischen dem letzten 
enropSiscben Hafen (Neapel) und Daressalam als dem Mittelpunkt 
des deutschen Schutzgebiets die deutsche Linie die gleiche 
Geschwindigkeit, nämlich von 12 Knoten, wie die Linie Marseille 
— Zanzibar — Madagaskar der französischen Messageries Maritimes 
entwickelte. 

Im weiteren bedurfte nach Ablauf der zehnjährigen Vertrags- 
zeit das ältere in der ostafrikanischen Fahrt verwendete Schiffs- 
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material einer Verbesserung, ein Ziel, das auch von der Unter- 
nehmerin als berechtigt anerkannt wurde. Indessen hatte es 
bisher gerade die Verwendung älterer Schiffe der Deutschen 
Ostafrika-Linie möglich gemacht, die grossen Mehrleistungen 
gegenüber dem Vertrage ohne Erhöhung der Reichsbeihilfe aus- 
zu^ren. Andererseits Mtte die Aufrecbterbaltung des vierzehn- 
tagigen Dienstes mit einem der Entwicklung der Verhältnisse 
entsprechenden, d. h. in den wesentlichen Bestandteilen zu er- 
neuernden Schifismaterial eine so bedeutende Erhöhung der 
Subvention erfordert, wie sie die Begferong von der Volks- 
vertretung augenblicklich nicht fordern zu dürfen glaubte, nach- 
dem sie erst vor kurzem für die Reichspostdampferlinien des 
Korddeutschen Lloyd eine Subventionserhöhung von IY2 Million 
Mark nicht ganz ohne Mühe durchgesetzt hatte. 

Die hierin liegende Schwierigkeit gedachte die Reichs- 
regierung durch eine räumliche Ausdehnung des Unternehmens, 
und zwar durch Einbeziehung des Kaplandes in die afrilcanischen 
Bdcbspostdampferfahrten auszugleichen. Eine derartige £r- 
weitenmg konnte dem Belebe für eine angemessene Erhöhung 
der Beihilfe und dem Unternehmer fOr die zu steigernden 
Leistungen einen gewissen Ersatz bieten. Das Kapland mit dem 
wichtigen Transvaalgebiet als Hinterland hatte nach Überzeugung 
der Reichsregierung für die Entwicklung des deutschen Handels- 
verkehrs eine solche Bedeutung, dass man sich von einer 
unmittelbaren regelmässigen Verbindung dahin nicht nur günstige 
Finanzergebnisse des Unternehmens, sondern auch eine erspriess- 
liche Ausdehnung des deutschen Absatzgebiets versprechen 
konnte. Damals bildete eine reine Frachtdampferlinie der 
Deutsch- Australischen DampfschifGBgeseUscbait zu Hambui^ die 
dnzige unmittelbare deutsche Verbindung mit dem Eaplaiide, 
indemi Ihre Dampfer auf der Ausreise alle vier Wochen Kifh- 
stadt^ und monatlich zweimal^) Port-Elizabeth anliefen; da die 
aber auf der Bilckfahrt den Weg durch den Suezkanal nahmen, 
so fehlte heimkehrend jede deutsche Verbindung. Denn der 
über Deutsch -Südwestafrika einmal monatlich nach Kapstadt 
fahrende Woermanndampfer kam wegen seiner langsamen Fahrt 

') Drucks, d. R. 1898/1900, S. .^296; ' ' 
*) Nauücus 1900, S. 372. ■ 
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als Haiidelsverbiiidung mit dem Kaplande nicht in Betracht; er 
diente vielmehr lediglich dem Lokalverkehr. Der kapländische 
Handelsverkehr Deutschlands lag infolgedessen zum grössten 
Teil in den Händen der englischen Castle- & Union-Line, die 
ans diesem Gründe ihre sogenannten Intermediate-Dampfer sogar 
Hamburg anlaufen Hess. 

Bei dem grossen Entfemnngsnnterschiede zwischen der 
Strecke Hamburg— Kapstadt auf dem westlichen Wege (6592 See- 
meilen) und Hamburg— Suezkanal— Kapstadt (9592 Seemeilen)^) 
hätte im Interesse der Schnelligkeit in erster Reihe der west- 
liche Weg in Frage kommen müssen. Aus finanziellen Rück- 
sichten neigte jedoch die Reichsregierung zu einer Vorbindiinp: 
des westlichen mit dem östlichen Wege in der Weise, dass in 
Tierzehntägigen Zwischenräumen von Hamburg aus Rundfahrten 
um Afrika ta veranstalten seien, die abwechselnd das eine Mal 
von Osten her durch den Suezkanal um das Kap, das andere 
Ma] von Westen um das Kap und zurflek durch den Suezkanal 
zu leiten wären. Diese Fahrten Hessen sich mit einem geringeren 
Schifbbestande, also wohlfeiler ausfahren, als wenn neben der 
bestehenden ostafrikanischen Linie eine selbständige Linie von 
Hamburg aus an der Westküste Afrikas nach dem Kap und 
vielleicht weiter bis Delagoa-Bay (bzw. Beira) eingerichtet 
würde. Andererseits genügte es vor der Hand, wenn auf dem 
kurzen Wege in regelmässigen Zwischenräumen von vier Wochen 
ein subventionierter Dampfer nach Kapstadt fuhr, zumal die Be- 
förderung der südafrikanischen ßriefpost auch nach Einrichtung 
der geplanten westlichen Afrikafahrten immer noch vielfach auf 
die Benutzung der englischen Schnelldampfer der Castle- & 
Union-Line angewiesen blieb. Denn eine Konkurrenz mit diesen 
wäre bei ihrer hohen Geschwindigkeit (U'/j— 15 Knoten) und 
bei der Häufigkeit ihrer Fahrten (wöchentlich eine Beise in 
jeder Richtung) nur mit ganz erheblichen finanziellen Aufwen- 
dungen durchführbar gewesen und lag daher zurzeit gänzlich 
ausser dem Bereiche der Möglichkeit. 

Nach den erörterten Gesichtspunkten arbeitete die Regienmg 
einen Gesetzentwurf aus und legte ihn am 6. April 1900 dem 



>) Dnicki. d. R. 1898/1000, S. 4299 Amn. 
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Reichstage vor.') Danach sollte der Reichskanzler ermächtigt 
werden, „nach Ablauf des bestehenden Vertrags die Einrichtung 
und Unterhaltung einer vierzehntägigen Postdampfschiffsverbindung 
mit Ostafrika und einer vierwöchentlichen Postdatnpfschiflfs- 
verbindung mit Südafrika auf eine Dauer bis zu 15 Jahren an 
einen geeigneten deutschen Untemehmer gegen eine Reichs- 
beihilfe bis zum Hdchstbetrage von 1350 000 M. zu Qbertragen.** 
Nach § 2 des Geselzentwurfo und der diesem beigegebenen Denk- 
schrift sollten auf einer Hauptlinie die oben bereits erwähnten 
RundMrten um Afrika ausgeflihrt und daneben zur Herstellung 
einer regelmässigen yierzehntägigen Verbindung mit den ost- 
afrikanischen Plätzen eine Zwischen Ii nie ci lichtet werden, 
die in vierwöriiigen Zeitabständen von Hamburg durch den 
Suezkanal bis Beira und zurück auf demselben Wege zu ver- 
kehren hätte. Die Fahrgeschwindigkeit war für die gesamte 
westliche Hauptlinie auf 12 Knoten festgesetzt und hinsichtlich 
der östlichen Hauptlinie für die Strecke Neapel — Daressalam 
von lOVs auf ebenfalls 12 Knoten erhöht Ausserdem sah § 3 
des Gesetzes fttr neu zu erbauende Sehiffie der HauptBnien dne 
Erhöhung der verlragsmtesigen Geschwindiglieit vor, sofern auf 
einer auslindisdiett Konkurrenz-PostUnie eine Steigerung der 
vertragsmässigen Fahrgeschwindigkeit erfolgte. Diese Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit sollte ohne besondere Gegenleistung 
des Reichs erfolgen, wenn der Unternehmer der ausländischen 
Postlinie die für seine Dampfer vorgeschriebene Fahrgeschwindig- 
keit ohne Erhöhung der vertragsmässigen Subvention steigerte. 
Eine Verlängerung der Vertragsdauer von 10 auf 15 Jahre 
erschien geboten, um die Unternehmerin einmal nicht schlechter 
als den Norddeutschen Lloyd zu stellen; sodann erforderte das 
Unternehmen bei der geplanten Erweiterung in absehbarer Zeit 
den Ifeubau ?on acht Dampfern im Gesamtwerte von mehr als 
17 Millionen Mark.^ Für die Ausnutzung dieses Schiffunatwials 
mnsste der Unternehmerin bei Berechnung der fiblichen Ab- 
schreibungen eine ausreichende Frist gesichert werden. 

>) Aktenstfick Mr. 702 der Drucks, d. R 1898/1000. 

*) Tatsächlich hat die Ostafinka-Lini« 1h8 zum Jahre 1005 
acht Beichspostdampfer im Werte von nahesn 20000000 M. bsoen 
lassen. 
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Von einer Einbeziehung des sOdwestafrikanischen Schutz- 
gebietes in die Ilauptlinie sah die Denkschrift vorläufig ab, 
weil, selbst wenn nur Swakoptnund und auch dieser Haftn allein 
zum Absetzen und Aufnehmen yon Post und Reisenden angelaufen 
wnnle, infolge des Umwegs von 108 Seemeilen und der 
ungOnstigen Landungsverhältnisse in Swakopmund auf der Fahrt 
bis Kapstadt ein Zeitverlust von zwei Tagen unvenneidlieh 
gewesen wftre. Eine derartige Verzögerung musste aber im 
Hinbliclt auf die englischen Konkurrenzlinien, denen man an 
Sehneiligkeit wenigstens nahekommen wollte, unbedingt ver- 
mieden werden. Eine weitere Steigerung der Geschwindigkeit 
zur Einholung dieses Zeitverlustes hätte wiedenini eine unver- 
hältnismässige Erhöhung der Reichsbeihilfe erfordert, llbrigens 
war die Wocrmannlinie, die einmonatliche Fahrten von Hamburg 
nach dem südwestafrikanischen Schutzgebiet unterhielt und dort 
die Häfen Swakopmund, Walfischbay und Lttderitzbucht anlief, 
in jeder Weise bemUht^ durch Einstellung grosserer Dampfer mit 
besseren Passagiereinrichtungen den Verkehninteressen des 
Schutzgebiets in tunlichst weitgehendem Masse Beehnung zu 
tragenJ) Ausserdem verkehrte noch alle vier Wochen im 
AnsehlusB an die englischen Kapstadt - Dampfer ein kleiner 
Dampfer zwischen Kapstadt und Swakopmund — Lttderitzbucht. 
Auch die Verbindungen nach den anderen westafrikanischen 
Schutzgebieten Togo und Kamerun waren zurzeit als aus- 
reichend anzusehen.'^) Ein Anlaufen dieser Gebiete mit den 
Dampfern der geplanten Ilauptlinie hätte eine noch grössere 
Zeitvers&umnis als ein Anlaufen von Swakopmund zur Folge 
gehabt 

Der Gesetzentwurf fand — abgesehen von der sozialdemo- 
kfatischen Partei — im Beichstage keinen wesentlichen Wider- 
spruch. Er wurde zwar nach der ersten Lesung (25. April) einer 
besonderen Kommission von 14 Mitgliedern überwiesen, ging 
aber ans dieser nach zweitägiger Beratung unverftndert hervor 
und wurde darauf am 7. und 9. Mai in zweiter und dritter 
Lesung in der von den verbündeten Regierungen vorgelegten 

1) Drucks, d. R. 1896^1900, S. 4901 und 8t«ii. Ber. d. B. 1898/1900, 

S. 5098. 

^ Sten. B«r. d. K 1898/1900, S. 5098. 
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Fassung ancroTiommen. Unterm 25. Mai 1900 ist das Gesetz ver- 
kündigt worden. 

Wie bereits in der Denkschrift zu dem Entwurf angedeutet 
war, lag es in der Absicht der Beichsverwaltung, bei der er- 
neuten Vergebung der subventionierten Fabrten in erster Beihe 
die bisherige Unternehmerin zu berttcksichttgen. Da die Deutsche 
OstafrikErLinie auf die gestellten Bedingungen einging, so wurde 
mit ihr der in Anlage 6 auszugsweise wiedergegebene Vertrag vom 
21./9. Juli 1900 abgeschlossen'). Die wesentlichsten Änderungen 
gegen den bisherigen Vertrag bestanden — abgesehen von der 
im Gesetze vorgesehenen Erweiterung der Fahrten und Er- 
höhung der Fahrgeschwindigkeit — in der Erhöhung des Brutto- 
raumgebalts der neu einzustellenden Schiffe (Art. 10), und 
zwar von 2200 Registertonnen auf 5000 Registertonnen für die 
Dampfer der Hauptlinie und auf 2400 für diejenigen der Zwischen- 
linie, femer in der Verpflichtung des Unternehmers, bei Auswahl 
der Bemannung der Dampfer auf ihre Verwendbarkeit im Kriege 
Bfickslcht zu nehmen (Art 81) und im Falle einer MobiUnachung 
den Ankauf oder die sonstige Inanspruchnahme der Dampfer zu 
gestatten (Art IG), sowie In der Znlässigkeit der Ausschliessung 
gewisser landwirtschaftlicher Erzeugnisse des Auslandes von der 
Einfuhr durch die Reichspostdampfer. Weiter war der Unter- 
nehmerin im Artikel 1 des Vertrags die Verpflichtung auferlegt, 
die Dampfer der von ihr ausservertragsmässig betriebenen Bombay- 
Linie einzelne Häfen des ostafrikanischen Schutzgebiets ohne 
besondere Entschädigung anlaufen zu lassen. 

Der Vertrag ist nach Artikel 43 mit dem 1. April 1901 in 
Kraft getreten. Bis dahin wurde der frQhere Vertrag, der eigent- 
lich bereits gegen Ende des Jahres 1900 ablief, durch Artikel 44 
des neuen Vertrags ausdrücklich verlängert Der Beginn der 
Bnndfahrten eriitt jedoch durch die kriegerischen Verwicklungen 
in Südafrika zunächst noch eine Verzögerung*). Diese störten 
das Löschen und Laden der Schiffe derart, da?s man sich behufs 
Beschränkung der hieraus sich ergebenden Unregelmässigkeiten 
genötigt sah, mit Genehmigung des Bundesrats die Rundfahrten 

>) YerOASwitUGht im BeiehsaiuEeiger Nr. 186 vom 7. Aag. 1900 und 
Jm AmtsU. d. B. P. A. Nr. 53/1000. 

•) Ai€hi7 f. P. n. T. 1001» S. 339ff. 
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bis auf weiteres durch die Fahrten zweier getrennten Linien, 
Hamburg— Kapstadt — Delagoa-Bay und zurück und Hamburg- 
Suez— Durban und zurttcki zu ersetzen. \) Um für ähnliche Fälle 
in Zukimft eine sichere Grundlage zu haben, schloss die Reichs^ 
regierang nnterm 17./ 5. Juni 1901 mit der Ostafrika-Linie einen 
Nacbtragsvertrag^, wonach anf Grand besonderer Vereinbarang 
vorabergehend an Stelle der in Artikel 1 anter A des Vertrajgs 
vorge« ebenen zweiwöcbentlichen Randfahrten zwei Tierw^henUiehe 
Fahrten — eine Ostlinie und eine Westlinie — eingerichtet 
werden können, die sich mit ihren Endpunkten erreichen müssen 
und von denen jede die Aus- und die Heimreise auf ein- und 
derselben Seite Afrikas ausführt. 

Erst im Juli 1901 begannen die Rundfahrten, und zwar die 
erste dstlicbe am 3., . die erste westliche am 17« Juli. 3) Seitdem 
haben die Fahrpläne mehrfache Änderpngen erfiahien. So :ist im 
Jahre 1904 aof der Zwischenlinie Genna als Posthafen an die 
Stelle von Neapel getreten and Marseille als Anlaafhafen der 
Hauptlinien hinzngekommen. Im Jahre 1905 trat Dover aaf 
der Zwischenlinie sowohl auf der Aus- wie auf der Heimreise 
und im Jahre 1906 Boulogne auf der wcsllichen Rundfahrt als 
Anlaufhafen hinzu. Dagegen ist im Jahre 1904 Lissabon auf 
der östlichen Rundfahrt auf der Heimreise und auf der west- 
lichen auf der Ausreise weggefallen. Nachdem Tanger schon 
längere Zeit durch die Dampfer der Hauptlinien angelaufen war, 
brachte der Fahrplan 1906 auch ein Anlaufen von Algier durch 
die Schiffe der Zwischentinie. 

Der Vertanf der Linie ist nunmehr folgender: 
1. Östliche Rund fahrt (vierwöchentlich): Hamburg, Bremer- 
haven* Rotterdam, Lissabon, Tanger, Marseille, Neapel (Post), 
Port-Said, Suez, Aden. Kiiindini, Tanga, Daressalam, Zanzibar*, 
Beira, Delagoa-Bay, Durban, East-London, Port-Elizabetli, Kap- 
stadt) Las Palmas, Dover, Antwerpen, Bremerhaven, Hamburg. 



*) Die Leistung der Unteraehmeriii war hierbei grösser als im Ver- 
trage vorgesehen, da die beiden Linien auf der Strecke Durban— Delagoa- 
Bay übereio andergriffen. 

Zentralblatt f. d. D. R. 1901, S. 235. 

>) Archiv t P. u. T. 1901, S. 500. 
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2. Westliche Rundfahrt (vierwöchentlich): Hamburg, 
Bremerhaven, Antwerpen, Boulogne, Las Palmas, Kapstadt, Port- 
Elizabeth, East-London, Durban, Delagoa-Bay, Beira, Mozambique, 
Zanzibar, Daressalam, Zanzibar, Tanga, Kiliodini, Aden, Suez, Port- 
Said, Neapel (Post), Marseille, Tanger, Lissabon, Vlissingen, 
BremeriiaTen*, Hamburg. 

3. ZwIschenUnie, 

a) Ausreisc(\vöchentlich): Hamburg, Rotterdam, Dover, 
Lissabon, Algier, Genua (Post), Port-Said, Suez, Aden, 
Mombassa, Tanga, Daressalam, Zanzibar, Bagamojo, Kilwa, 
Littdi, Mikindani, Ibo, Mozambique, Beira. 

b) Heimreise: Beira, Mozambique, Ibo, MikiDdani,Lindi, 
Kilwa, Daressalam, Zanzibar, Bagamoyo, Tanga, Mombassa, 
Aden, Suez, Port-Said, Genna (Post), Algier, Lissabon, Dover^ 
Kotterdiun, Hambarg. 

[CNtur M genflgendor Veranlassang angelaiifeii.] 
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Kapitel IL 

Begründung und Ziele der deutschen 
Dampfersubvention^n. 



1. Die Unien mdä Ostaaiea und Aiuitralieii. 

Aus den amtlichen Begründungen der ersten Dampfersub- 
ventionsvorlagen treten zwei Momente unverkennbar als leitende 
Gesichtspunkte hervor: das Bedürfnis unmittelbarer, regel- 
mässiger Dampfervcrbinfhuigen nach Ostasien und Australien 
und das Bestreben, Deutschland hinsichtlich der Seeschiffahrt 
nach den genannten Ländergebieten so weit wie möglich vom 
Auslande unabhängig zu machen. 

£6 bestanden swar im Jahro 1884 bereits deatsche Dampfer- 
linien nach Ostasien nnd Australien. So unterhielt die deutsche 
Damffechifisreederei in Hamburg, die sogenannte ^ngdn- 
Llnie"*, eine Verbindung nach Ostasien und die Firma Bob. M. 
Slonan & Co. in Hamburg eine solche nach Australien. Die 
Dampfer dieser Linien hielten aber, wenngleich für die Aus- 
fahrten grösstenteils bestimmte Abgangszeiten festgesetzt waren, 
weder für die Ankunft am Bestimmungsorte noch für das An- 
laufen von Zwischenhäfen einen bestiiiimten Fahrplan inne. Sie 
suchten vielmehr in der Jüegel auf der Fahrt Ladung, wo solche 
zu finden war, und nahmen zu diesem Zwecke je nach Bedarf 
Iftngeren oder karzeren Aufenthalt in den verschiedensten auslän- 
dischen Häfen. Insbesondere gestaltete sich die Rflcldahrt 
gewöhnlich derart willkflrlich, dass man von einer regehnftssigen 
Verbindung nicht mehr im entferntesten sprechen Iconnte. 
Dasa kam eine recht unbedeutende Fahrgeschwindigkeit, be- 
gründet in dem Streben nach massigem Kohlen verbrauch und einer 
dadurch ermöglichten grösseren Wohlfcilheit des Unternehmens.^) 

1) Aktenstuck Nr. III der Draeks. d. B. 1884 sowie Kr. 16 und 208 
der Drucks. 1884/85. 
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Infolge dieser Umstände betrug z. B. die durchschnittliclie Fahr- 
zeit der Slomanschen Dampfer von Hamburg nach Sydney nicht 
weniger als 78 Vg Tage,') während die subveutionierteü Dampfer 
der englischen Peninsular & Oriental Company und Orient Line 
die Reise nach Australien in 40—45 Tagen, die von Marseille 
ausgehenden ebenfalls subventionierten Dampfer der französischen 
Messageries Maritimes aber die Fahrt dahin in durchschnittlich 
42 Tagen zarficklegten.^) Ein ähnliches Mifiverhftltnis bestand 
auf der Strecke nach Ostasien zwischen den deutschen Dampfern 
einerseits und den englischoii und französischen Pestdampfern 
andererseits. 

Der deutsche Handel und die deutsche Industrie waren 
daher gezwungen, sich im Verkehre mit den gedachten Ländern 
entweder mit den mangelhaften deutschen Beförderungsgelegen- 
heiten zu begntigen oder aber bei der Versendung und dem 
Bezüge ihrer Waren sich der Schiffe fremder Nationen zu be- 
dienen. Beides war gleich wenig wünschenswert. Schnelligkeit 
in der Beförderung und Pünktlichkeit in der Ablieferung der 
Ware sind zwei Momente, auf denen in unserer raschlebenden 
Zeit die Fflhrung der Handelsgeschäfte wesentlich beruht Ver- 
mehrte Schnelligkeit bedeutet gesteigerten Umsatz, gesteigerter 
Umsatz vermehrten Verdienst; Die PankUichkcit in der Ab- 
lieferung einer Ware ermöglicht es dem Kauftnann wie dem 
Fabrikanten, die Aussichten, die ein liestimmtes Unternehmen 
bietet, mit grösserer Sicherheit im voraus zu berechnen. Wer 
mit einem Dampfer Waren und besonders wertvolle Waren er- 
wartet, für den sind diese so gut wie Geld, und nichts ist 
wichtiger, als dass dieses Geld pünktlich und rechtzeitig eingeht. 
Die Pünktlichkeit ist auch namentlich für den Zwischenhändler 
von grdsster Wichtigkeit, dem es darum zu tun ist, die bestellten 
Waren zur Tersprochenen Zeit liefern zu kennen. Man geht 
daher kaum zu weit,, wenn man behauptet, dass in der Schnellig- 
keit und Pünktlichkeit der Warenbef5rderung eine der ersten 
Vorbedingungen für eine gedeihliche Entwicklung des Han- 
dels liegt. 

Staatssekretär v. Stephan ia der Eeichstagsaitzong vom 1. De- 
zember 1884 (Sten. Bor. d. R. 1884/85, S. 130). 
*) Drucks, d. JEL 1384/85, S. 812. 
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Wollte also der deutsche Kaufmann und Industrielle mit 
seinen Geschäften gegenüber der ausländischen Konkurrenz nicht 
ins üiutertreffeo geraten, so musste er zur Beförderung der 
Waren — abgesehen von geringwertigen Massengatem, die stet« 
den langsameren Frachtdampfem vorbehalten bleiben werden — 
im Verkehre mit Oatasien and Anstralien In bedeutendem Um- 
fange die regelmladg und schnell fahrenden aiisUlndischen 
Dampfer, insbesondere diejenigen der englischen Linien, benutzen. 
Und er tat es auch grösstenteils, wie sich ans amtlichen Be- 
richten der damaligen Zeit entnehmen lässtJ) Spricht schon 
der nationale Standpunkt gegen ein derartiges Verfahren, so 
bringt die Benutzung fremdländischer Seebeförderungsmittel auch 
wesentliche wirtschaftliche Nachteile mit sich. 

In dieser Hinsicht sind in erster Linie die Frachtspesen zu 
nennen, die auf der einen Seite den deutschen Reedereien ent- 
gingen und auf der anderen Seite vom deutschen Kaufmann an 
die Reedereien des Auslandes gezahlt werden mussten. Ein 
Artikel der nKOlniscfaen Zeitung** vom 3. Februar 1885^ gab auf 
Grand ziemlich genauer Berechnungen den j&hrlichen Betrag der 
von Deutschland an England allein fttr die Einfuhr gezahlten 
Frachtspesen anf 3 600 000 Pfd. Sterl. an. Dazu kam, dass die 
in England eingehenden und weiter nach Deutschland abgesetzten 
Waren fast ausnahmslos durch Vermittlung englischer Agenten 
an Ort und Stelle eingekauft wurden. Die den Agenten hierfür 
zufliessenden Kommissionsspesen Hessen sich auf 2 800 000 Pfd. 
Sterl. schätzen. Hierzu traten noch Versicherungsprämien für 
die Seeversicherung, die natürlich zum grOssten Teile bei eng- 
lischen Gesellschaften erfolgte, ferner Zinsen für die von englischen 
Banken anf die Yerschiften Waren gegebenen Vorschüsse sowie 
sonstige Kommissionsspesen und Gebahren mit zusammen etwa 
900 000 Pfd. Steil., sodass der gesamte (Gewinn, der aus deutschen 
Händen nnnfltz in die Taschen englischer Heeder, Agenten und 
Banken floss, allein für die Einfuhr auf jahrlich 7 300 000 P£d. 
SterL oder rund 150 000000 M. veransclilagt werden konnte. 

*) Akfcenttlltik Nr. 200 dsr I^nicka. d. R 1881; Sten. B«r. d. R. 
1884/85, 8. 130. 

*) „Englands Gewinn an dem Zwischenhandel mit DeutBohland**, 
abgedruckt in SehmoUers Jahrbaoh usw. 1885, S. 658 fit^ 

4 
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Dabei musste weiter in Betracht gezogen werden, dass 
natürlich nicht die tadelfreiste Ware nach Deutschland gelangte. 
Der englische Fabrikant suchte sich vielmehr das Beste unter 
den Rohstoffen zur eigenen Verwendung heraus. Was übrig 
blieb, wurde zur Wiederausfuhr aufgestapelt und kam dann, u. U. 
noch durch die Aiifetapelimg im Werte yermindert, in die Hände 
des deutschen Abnehmers. Ausserdem diktierte England als 
Hanptinliaberin der verschiedensten Rohstoffinirkte «- in Deutsch- 
land konnten sich solche mangels unmittelbarer Dampfenrerbin- 
dangen ttberfaanpt nieht entwickeln — für die meisten Rohstoffe 
Deutschland den Marktpreis, während es selbst die Stoffe am 
billigsten bezo^; und damit von vornherein in der Konkurrenz 
einen Vorsprung gewann. So war Deutschland z. B. für den 
Bezug australischer Wolle ganz von London abhängig. In einem 
amtlichen Bericht aus Sydney') für das Jahr 1^79/80 heisst es, 
dass der Transport der für Deutschland bestimmten Wolle „zur- 
seit fast ausschliesslich durch englische Schiffe vermittelt wird" 
und «dass Deutschland für seinen Bezug australischer Wolle noch 
ganz auf London angewiesen sei**. Ebenso wird in einem Be- 
richt aus Sydn^ über die VerkehrsTorhältnisse von Ken-Süd- 
Wales im Jahre 1880 der hohe FhushtTerdienst henrorgehoben, 
der den dort yerkehrenden englischen Schiffen alljährlich zufiel.^ 

Ein weiterer Nachteil bestand darin, dass beim Umladen 
der Güter im Abfahrtshafen der fremden Dampfer Beschädigungen 
der Veqjackung und sogar der Waren selbst vielfach unver- 
meidlich blieben. ^) Endlich wurden bei Verschiffungen über Eng- 
land im Falle eines übergrossen Andrangs von Gutem 'dort 
erklftrlicherwelse nicht die einheimischen Waren einstweilen 
zurflckgelassen, sondern die fremden, die schon der weit geringeren 
Menge wegen fiUr die Reedereien weniger ins Grewicht fielen. Die 
Folge hienron bildeten unliebsame VerspStungen In der Ankunft 
der Gflter am Bestimmungsorte. Daneben war eine Offenlegung 
der deutschen Geschäftsbeziehuugen unvermeidlich, die sich 

HaaddMffchiy 1881, I. 8. 14. 
•>) Bruoks. d. B. 1881, S. 1047. 

3) Hierzu traten nach Erlass des onc^iflchen Markensohutegesetzes 
vom Jahre 1887 noch häutig Beschädigungen, dio bei öffhang der Kolli 
behufe zoUamtücher Untenochung entetandeii. 
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natürlich der englische oder sonst vermittelnde auslftndtsche 
Handel «im Nachteile des deutschen Kaufmanns zunntse au 
machen suchte. Van der Borght sagt daher trefltend, normaler- 
weise mflsse Jedes flberseeischen Handel treibende Land dahin 
streben, dass es die nötigen Verkehrswerkzeuge fttr diesen 
Handel selbst zur Verfügung stellen könne. Dadurch erst, dass 
die für die überseeischen Handelsbeziehungen nötigen Fracht- 
dienste von eigenen Schiffen geleistet würden, komme dem Lande 
der volle Vorteil dieses Verkehrs zugute. 

Der ziifermässig nachweisbare Umfang des damaligen deutschen 
Handelsverkehrs mit Ostosien und Australien stellte sich im 

Jahre 1883 wie folgt: ^ ^ , 

Ostasien. 



Deutsches Zollge- 


Ausfuhr 


Einfuhr 


biet, Hamburg 


Doppel- 


im Werte 


Doppel- 


im Werte 


und Bremen 




von IC 


zentner 


▼on IL 


nach bzw. von 










China») 


265907 ) 


27 857 000*) 


81 691«) 


4084885 


nach bzw. Yon 










Japan^ 


59 341') 


7 215842*) 


* 94 180') 


3 870 490 


Zusammen 


325 248 


35 072 842 


125871 


7 954 825 


Dazu Ceylon-^) 








163 935 '» 


Summe 


325 248 


35 072 842 


125 871 


8118 760 



Deutsches Zollge- 
biet, Hamburg 
und Bremen 
nach bzw.Yon dem 
Festland von 
Australien^) 



Australien. 

Ausfuhr 

Doppel- ' im Werte 
von M. 



Zentner 



240 438='J 



13 651176*) 



Einfuhr 

Doppel- im Werte 
Zentner von M. 



48 937^) 



7 395191 



>) ».Handel nnd Haiidel8politik>*, S. 468. 

>) Nach den amtlichen Statistiken Hamburgs, Bremens und de» 
Deutschen Reichs (für das damalige Zollgebiet). 

•) Die Zahlen beruhen, soweit der allerdings nur geringe Anteil 
Bremens in Frage kommt, auf Schätzung, weil das betreffende „Jahrbuch 
der Bremischen Statistik" die Mengen in den verschiedensten Massen 
(Liter, Krügen, Kilogramm netto, Kilogramm brutto, Stück usw.) angibt. 

^ Die Zalüeii haben hinaiehfiidi des Hambiuger AnteOs dorch 
Sebilnmg gewonnen werden mfiSBen, weil diii aXabellaciseheiiv^er- 

4* 
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Konnte icbon nach den yontehenden Zahlen der deatsche 
Handel im Verkehr mit den fraglichen Ländern nicht gerade als 
nnhedeutend heseichnet werden, so war er in Wirklichkeit weit 
grosser, weil, wie hereits erörtert, ein hetrSehtlicher Teil der 

Warenmengen auf dem Wege über England aus Deutschland aus- 
und nach Deutschland eingeführt wurde. Ein weiterer Teil der 
deutschen Ausfuhr nach China, Japan und Australien, namentlich 
an Eisenwaren, Tuchen, Anilin und anderen Farbwaren, bewegte 
sich von den Fabrikationsstätten im Rheingebiet auf dem kürzesten 
und billigsten Wasserwege zu einem holländischen oder belgischen 
Seehafen. Von all diesen Waren erschien ein erheblicher Prosent- 
satz in den deutschen Ansfuhriisten nicht als nach China usw. 
hestimmt, wdl entgegen den Vorschriften häufig nach dem Oher- 
gangslande statt nachdem endgflltigenBestimmnngslande deklariert 
wurde, dann aher auch, weil in der Tat hei vielen Aussendungen 
die letzte Bestimmung, die die Ware yielleicht erst in den 
Händen des Londoner oder Antwerpener Konsignatärs erhielt, 
mit Sicherheit garnicht angegeben werden konnte. 

War sonach der Handel mit den in Betracht kommenden 
Ländern an sich gross genug, um die Herstellung eigener regel- 
mässiger Dampferrerhindungen zu rechtfertigen, so war er doch 
im Verhältnis zu dem gesamten Aussenhandel dieser Länder 
noch so gering, dass er einer heträchtlichen Ausdehnung sehr 
wohl fthig erschehien musste. Zum Beispiel hatte Sydney allein 
im Jahre 1882 für 860 Millionen Mark zumeist englische Erzeug- 
nisse eingeführt, während der Wert der deutschen Ausfuhr nach 
dem gesamten Festlande Australiens in diesem Jahre nur etwas 
über 13 Vj Million Mark betrug. Der englische Handelsverkehr 
mit dem gesamten Ostasien und Australien belief sich ferner auf 
mehr als das Zwanzigfache des dortigen deutschen Handels.^) Hier 

sichten des Hamburgiscben Handels" für 1883 in der Ausfuhr nur die 
Watfurnnwigen, nidit anch deren Wert nachweisen. 

' ■ 

») Handelsarchiv 1885, ^11. Teil, S. 157. Die Zahl bezieht sich nur 
auf den Handel Ceylons mit Hambuxg. Einfuhrzahlen Ceylons von 
Dentfehland änd in dem betrefFenden Beilohte des deutschen EonsiditB 
idflht enthaltflB. In den amtUehen SteÜBlikan des Jahiee 188S Ist 
Oejlon flieht h eyon d eti aii%efllhii, 

^ Dmeks. d. 1884, a 827/S8. 
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bot sich also dem deatschen Unternehmungsgeist ein weites 
Feld zum Wettbewerb. 

Und Deutschland benötigte unbedingt ein solches Feld des 
Wettbewerbs zur Erweiterung seines industriellen Absatzmarktes. 
Je mehr es sich von einem ackerbautreibenden zu einem Industrie- 
staat entwickelte, desto mehr war zur Durchführung einer genügen- 
den Volksemährun g die Einfuhr von Vieh, Getreide und andern 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen notwendig. Auf der anderen 
Seite gebrauchte auch die rastlos aulstrebende Industrie sur 
Aufrechteiiialtang ihrer Unternehmungen eine Unmenge yon 
Bohatoffen, die teils — wie Baumwolle, Seide, Jnte usw. 
Yonkommen anaserbalb des Bereichs der deutschen Urproduiction 
lagen, teils — wie Schafwolle, Flachs, Hanf u. dergl. — nicht 
in genügender Menge im Inlande erzeugt wurden. Um dieses 
Defizit seiner Urproduktion decken zu können, sah sich Deutsch- 
land immer mehr gezwungen, nach einer Steigerung der Ausfuhr 
seiner Industrieerzeugnisse zu streben, die steigende Mehreinfuhr 
mit den Erzeugnissen einer steigenden Exportindustrie zu bezahlen. 
Mit andern Worten: Deutschland musste auf jede Weise ver- 
suchen, seinen industriellen Absatsmariit durch Erwi^iterung der 
bestehenden und durch Anlcnflpfnng neuer Handelsbeiiebungen 
auszudehnen. Nirgends aber konnte damals die Beichsregierung 
in dieser Hinsicht bessere Erfolge eriioffen als m Ostasien und 
Australien. In China war durch die ZusatzkouTention vom 
31. März 1880^) zu dem deutsch-chinesischen Handelsvertrage 
des Jahres 1861 eine Erweiterung der gegenseitigen Verkehrs- 
erleichterungen und eine Vermehrung der kommerziellen Be- 
rührungspunkte eingetreten. Trotzdem nahm Deutschland mit 
seinem Dampfcrverkehr in China zur Zeit der Einbringung der 
ersten Subventionsvorlage im Vergleiche zu den übrigen Nationen 
immer noch die sechste Stelle ein; trotzdem war es der deutschen 
Reederei bisher nicht gelungen, sich im Wettbewerbe mit andern 
Nationen den gebührenden Anteil in dem Verirahr mit 
China zu sichern.^) In Japan bestanden damals bereits 38 
deutsche Handelshäuser^) (gegenttber 106 englischen, 35 ameri- 

») Aktenstück Nr. 1 28 Bracke, d. B. 1881. 
») Drucks, d. R. Ibö4, S. 828. 
^ Drucks, d. B. 1884/^5» S. 75. 
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kanischen und 16 französischen). Hierzu kam, dass Deutschland 
auf zahlreichen Gebieten der Lehrmeister Japans geworden war. 
Nichtsdestoweniger waren die Handelsbeziehungen des deutschen 
Marktes zu Japan noch ungemein entwicklungsfähig. Australien 
endlich hatte erst vor wenigen Jahren auf den von Deutschland 
mit grossen Opfern beschickten Ausstellungen in Sydney (1879/80) 
und Melbourne (1880/81) Gelegenheit gehabt, sich von der 
Fihigkeit der deutschen Industrie zu aberseugen. Es hatte 
gesehen, daas Deutschland sehr wohl mit den Leistungen der 
hidier Yorzugsweise in Australien vertretenen englischen und 
amerikanischen Industrie zu konkurrieren vermochte. Anderer- 
seits war durch jene Ausstellungen die Aufmerksamkeit der 
industriellen und kaufmännischen Kreise Deutschlands auf die 
australischen Märkte gelenkt und neben dem Streben nach ver- 
grössertem Absätze der eigenen Waren der Wunsch geweckt 
worden, die für den heimischen Bedarf erforderlichen Rohstoffe 
Australiens ohne fremde Vermittlung zu beziehen. Wenn diese 
WOnsche und Bestrebungen bisher noch nicht in die Wirklichkeit 
umgesetzt waren, so trug hieran das Fehlen einer regelmMgen 
unmlttdharen Dampferverbindung mit die Hauptschuld. 

Der alte Satz „Trade follows the flag" hat bisher immer 
Itecht behalten. Jedes Schiff bildet, namentlich wenn Beziehungen 
mit fernen LSndem in Frage kommen, gewissermassen eine 
Reklame für das Land, dessen Flagge es führt. Ein grosser 
Dampfer, mit dem ein Volk auf dem Weltmarkt erscheint, ist 
ein greifbarer Beweis heimischen P'leisses, heimischer Tüchtigkeit, 
heimischen Unternehmungsgeistes, geeignet, dem Auslande die 
Überzeugung beizubringen, dass ein Volk, welches derartige 
Schiffe in ferne Meere zu entsenden vermag, auch grossen wirt- 
schaftlichen Aufgaben gewachsen und industriell etwas Tüchtiges 
zu leisten imstande sein muss. Das beste Mittel, die deutschen 
Handelsbeziehungen mit Ostasien und Australien in dem 
wflnschenswerten Maße auszudehnen, bildete daher die regel- 
mässige Entsendung eigener schnell&hrender Dampfer dorthin. . 

In engem Zusammenhange mit den Handelsinteressen standen 
die postalischen Zwecke, die die Reichsregierung mit der 
Einrichtung deutscher regelmässiger Dampferverbindungen nach 
Ostasien ujid Australien verfolgte. Handel und Postverkehr 
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stehen allemal in gewissen WechselbeziehungeD zueinander. 
Wo ein lebhafter Handel unterhalten wird, da ist auch der 
Briefverkehr ein reger. Ja der Umfang des letzteren kann 
nahezu als ein Gradmesser fttr den vorhandenen Geschäftsverkehr 
angesehen werden. Andererseits sind günstige PostTerkehrsmittei 
stets geeignet, namentlich in Beziehung znm Auslande den 
Handel zu fSrdem. Je schneller das Anerbieten eines Kauf- 
manns den zu werbenden Kunden erreicht, desto grosser ist 
die Möglichkeit, dass firemdländische Mitbewerber aus dem Felde 
geschlagen werden. Je besser die Verkehrsmittel nach weit 
entfeniten Ländern sind, umsoraehr wird sich der Geschäfts- 
mann bewogen fühlen, seine Waren dahin anzubieten, weil er 
sich bei günstigen Postverbindungen auch einen leichteren 
Absatz versprechen darf. Denn der Abnehmer bestellt im all- 
gemeinen seine Waren am liebsten dort, wo er auf einen pünktr 
liehen Eingang seiner Bestellung nnd demzufolge auf eine schnelle 
Lieferung der Waren rechnen kann. Lieferer nnd Kunde werden 
dnander durch gute Postverbindungen auch bei den weitesten Entp 
femungen sozusagen näher gerückt Das Bestreben jedes handel- 
treibenden Volkes mass daher auf gute postalische Verkehrs- 
mittel mit dem Auslande gerichtet sein. 

Die Postverbindungen von Deutschland nach Ostasien und 
Australien licssen aber damals viel zu wünschen übrig. Die 
deutschen Dampfer waren bei ilirer mangelnden Piinktliclikeit 
nnd Schnelligkeit für postalische Zwecke überhaupt nicht be- 
nutzbar. Die Ileichs-Postverwaltung sah sich infolgedessen ganz 
und gar auf die englischen und französischen Postdampfer an- 
gewiesen. Hierin beruhten grosse Nachteile. Denn zunächst 
lag auf der Hand, dass die beiden fremden Länder bei der 
Festsetzung der Abfshrts- nnd Ankunftszeiten ihrer Postdampfer 
in erster Reihe auf die heimischen Interessen Rücksicht nahmen. 
Ferner war Deutschland bei etwaigen Abweichungen vom ge- 
wöhnlichen Gange der Schiffe stets davon abhängig, dass die 
ausländischen Postverwaltun gen rechtzeitig die Änderungen mit- 
teilten. Diese unerquicklichen Verhältnisse mussten in dem 
Augenblicke verschwinden, wo Deutschland sich an der Her- 
stellung geregelter Postverbindnnixen nach Ostasien und Austra- 
lien beteiligte. Es beruhte dann nur noch auf Gegenseitigkeit, 
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dass auch die deutschen Interesse;i bei der Regelung des eng- 
lischen und französischen Postdampferdienstes in deniselben Masse 
Berücksichtigung fanden, wie die deutsche Postvenvaltung ihrer- 
seits auf die beiden fremden Verwaltungen Rücksicht nahm. 
Übrigens entsprach es auch der Stellung und Bedeutung Deutsch- 
lands im Weltpostvereine, wenn es für seinen Teil an der Er- 
leichterung des WeltYerkehrs mitwirkte, die sich der gerade von 
Dentschland angeregte Weltpostverein als vomehmates Ziel ge- 
steckt hatte. 

Neben dem dentschen Handel und der dentschen Indastrie 
sowie dem Postverkehr sollte die Einrichtung subventionierter 

Darapferlinien auch dem heimischen Schiffbau zugute kommen, 
der damals noch auf recht schwachen Füssen stand und deshalb 
einer Förderung sehr wohl bedurfte. Die Regierungsentwürfe 
hatten lediglich der Erwartung Ausdruck gegeben, dass ,,d<T 
Bedarf an Reichspostdampfern den deutschen SchiiTswerften ver- 
mehrten Anlass zur Schiffsbautätigkeit gewähren würde^S Die 
■Beichsregiening wollte es hiernach dem künftigen Unternehmer 
zwar nahelegen, dass er die in den subventionierten Dampfer- 
dienst einzustellenden Schiffe soweit wie möglich auf heimischen 
Werften bauen lasse, ohne ihm indes mne diesbezagliche bindende 
Verpüchtang aubnerlegen. Im Gegensätze hierzu wurde in der 
Kommisslonsberatnng zur zweiten Vorlage des Jahres 1884 die 
Aufnahme einer gesetzlichen Bedingung'^) angeregt, dahingehend, 
dass die neu einzustellenden Dampfer „möglichst'' auf deutschen 
Werften gebaut sein müssten. In der zweiten Plenarberatung 
fiel auch noch das Wort „möglichst",-^) sodass nunmehr der Bau 
der neuen Reichspostdampfer ganz der heimischen Schiffbau- 
Industrie gesichert war. 

Als weiterer Gesichtspunkt findet sich in den amtlichen 
Begründungen die Bedeutung der geplanten Dampferlinien für 
Zwecke der Kriegsmarine hervorgehoben.^) Die in den Ge- 
wissem fremder Weltteile stationierten deutsehen Kriegsschiffe 
bedttafen einer regelmftssigen und beschleunigten Verbindung mit 

») Drucks, d. R. 1884 (S. 819 ff.). 
•) Und zwar in die Anlage zum Gesetz. 
8) Sten. Ber. d. R. 1884/85, Bd. 3, S. 1780/81. 
«) Drucks, d. £. 1884, S. 828 u. 1884/85, S. 72. 
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dem Helmatla&de, die in bezug anf Ostasicn und AiiBtralien bis- 
her ausschliesslich den Postdainpfern fremder Flagge übertragen 
werden musste. Eine derartige ausländische Vermittlung ent- 
sprach jedoch keineswegs den Interessen des Reichs- Sie machte 
die Marineverwaltung auf einem so wichtigen Gebiete wie dem 
der Nachrichtenübermittlung vom Ausland abhängig. Dieser 
Mißstand fiel bei Einrichtung der subventionierten Linien 
wenigstens teilweise weg, da ihnen die unmittelbare Besorgung 
des Postdienstes im Verkebre mit den betreffenden Marine- 
stationen übertragen werden konnte, soweit nicbt die englischen 
oder franzOsiscben Dampfer gerade eine passendere Befördemngs- 
gelegenbeit boten. Andere staatlicbe Zwecke hatte die Reichs- 
regiemng noch insofern im Auge, als sie beabsichtigte, die 
Reichspostdampfer zur Beförderung der Marine -Ablösungsmann- 
schaften und sonstiger Militärtransporte gegen entsprechende 
Vergütungen zu benutzen. Schliesslich sollte der Unternehmer 
noch gehalten sein, im Falle einer Mobilmachung die auf den 
subventionierten Linien verwandten Schiffe entweder gegen Er- 
stattung des vollen Wertes dem Beiche su verkaufen oder aber 
gegen angemessene Entschädigung vorabergehend zur Verfügung 
zu stellen. Es ist dabei selbstredend nicht an ihre Verwendung 
als eigentliche Kriegsschiffe gedacht Dagegen kOnnen die 
Reichspostdampfer als Avisos, im Tross zu Truppenbefbrdemngen 
und AbKisnngen, zur Aufrecbterhaltung der Verbindungen, be- 
sonders bei Kabelstörungen, sowie zur Xachführung des Kohlen- 
vorrats für die Kriegsschiffe recht wertvolle Dienste leisten. In 
dem Vertrage vom Jahre 1898 ist dem Unternehmer sogar die 
ausdrückliche Verpflichtung auferlegt, dass die Reichspostdampfer 
hinsichtlich ihres Baues und ihrer Verwendbarkeit im Kriege 
den Anforderungen der Reiclis-Marioever waltung entsprechen 
mUssen.') 

In letzter Reihe sind noch einige nationale Gesichtspunkte 
zu nennen. Die Reichsregiemng gedachte durch die Herstellung 

eigener regelmässiger Dampferlinien ein engeres Band zwischen dem 

Heimatland und den in Ostasien und Australien lebenden Deutschen 
zu knüpfen. Auch durfte sie hoffen, mit den geplanten Dampfer- 



1) Artikel 13. 




Digitized by Google 



— 58 ^ 

Verbindungen das politische Ansehen Deutschlands in den frag- 
lichen Jiündi'i gebieten zu heben. Endlich blieb zu berücksich- 
tigen, (iass die subventionierten Linien dazu beitragen konnten, 
die deutsche seemännische Bevölkerung dem vaterländischen See- 
diensto vollständiger als bisher zu erhalten, und dass sie Gelegen- 
heit boten, für die deutsche KriegsmüriDe iu erweitertem Um- 
fange geeignete Schiffsmannschaften zu erziehen. 

War man sich Aber die Notwendigl^eit regelmässiger und 
schneller deutscher Dampferrerbindungen nach Ostasien und 
Australien klar geworden, so entstand nunmehr die Fhige, ob 
die privaten Krftfte der heimischen SchUfohrtsindustrie nicht aus- 
reichten, ohne staatliehe Beihilfe die erforderlichen Linien ein- 
zurichten. In der Presse sowohl wie in den Reichstagsverhand- 
lungen war bei Ausführung dieses Gedankens wiederholt auf die 
deutschen Dampfervorbindungen nach den Vereinigten Staaten 
von Amerika hingewiesen worden, die seit langem mit der grössten 
Regelmässigkeit und einer jedem ausländischen Wettbewerb 
gewachsenen Geschwindigkeit ohne irgendeine staatliche Unter- 
stützung vom Norddeutschen Lloyd und der Hamburg— Amerika- 
Linie unterhalten wurden. 0 Bei näherer Betrachtung stellte 
sich indes heraus, dass die VerhUtalsse dort ganz anders lagen» 
Die regelmässigen Verbindungen nach Nordamerika waren zur Zeit 
des Obergangs von der Segelschiffahrt aur Dampfischiffahrt, also 
im Anfang einer grossen fintwickhmgsperiode entstanden. Die 
deutsche Reederei hatte diesen Zeitpunkt zu erfassen gewusst 
und über das augenblickliche Bedürfnis hinaus Unternehmungen 
auf eigene Hand geschaffen. In der Durchfülirung dieses Werkes 
waren die deutschen Reeder durch den lebhaften Reiseverkehr 
unterstützt worden, wie er mit der zunehmenden Auswanderung 
nach Nordamerika eng zusammenhing. In der Zeit von 1851—55 
waren z. B. allein von Bremen aus jährlich 42 700 Auswanderer 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika befdrdert worden« 
In den Jahren 1871—75 wanderten im Durchschnitt Jähriieh 
nahezu 75 OOO Deutsche unmittelbar von einem heimischen Hafen 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika aus und in den 

Die Beförderung der Post wird nur nach dem Gewichte bezahlt. 
*) Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Beicba fOr dAS Jahr 
1873, Bd. U, U 132. 
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Jabren 1881 — 85 steigerte sich diese Zahl sogar auf durch- 
schnittlich 166 500.^) Hierzu kamen die fremdländischen Aus- 
wanderer, die ihren Weg über deutsche Häfen nach den Ver- 
einigten Staaten nahmen und deren Zahl beispielsweise im Jahre 
1871 25 222, in den Jahren 1881—85 aber sogar im Durch- 
schnitt jährlich rund 62 000 betragen hat. -) Als Folge der Aus- 
wandenmg trat nach und nach ein lebhafter Reiseverkehr hinzu, 
da die Ausgewanderten teils zum Besuche der europäischen 
Heiinal, tdls iu geachäfUicben Angelegenheiten zwischen Amerika 
and Dentaehland hin- und herfuhren. Die Einnahmen ans diesem 
Personenverkehr gaben den Reederelen Hamburgs und Bremens 
die Ifiltel, um ohne jede staatliche Untersifltzung Dampfer tou 
stetig wachsendem Werte einzustellen und damit die Verbindungen 
zwischen Deutschland und Nordamerika stets auf der Höhe der 
Leistungsfähigkeit zu erhalten. 

Die erörterten günstigen Momente fielen im Verkehr mit 
Ostasien und Australien vollkommen weg. Die Auswanderung 
dahin war unbedeutend. Im Jahre 1883 waren z. B. nach 
Australien 2104 und nach Asien gar nur 50 Deutsche aus- 
gewandert (gegen 167 349 nach den Vereinigten Staaten von 
Amerika).^ Desgleichen war der sonstige Reiseverkehr gering. 
Yergnttgangsreisen konnten bei den grossen Entfernungen als 
ansgesehloBsen gelten und auch Geschäftsreisen deutscher Kauf- 
leute und Industriellen nach Ostasien und Australien gehörten 
zu den Seltenheiten.^) Aber selbst wenn man annahm, dass sich 
der Reiseverkehr mit der Einrichtung schnellerer deutscher 
Dampferverbindungen heben würde, so konnte er — auch nur 
im Verhältnis gerechnet — nie so ertragreich wie der der New- 
Yorker liahrten werden. Denn es gilt im Dampferverkehr mit 



0 .Die Seeinteressea des Deatschen Eeichs,* 1898, S. 1, 5. 

*) Vieite^jahrshefte zur Statistik des Deutschen Reichs für das 
Jahr 1873. Bd. II, II 132 u. Statistisohes Jahrbuch für das Deutsche 
Reich 1901, S. 13. 

Die Seeintereflsen des Deutschen Reichs, 1898, S. I 5. 

*) So beklagt u. a. der bereits erwähnte Bericht aus Sydney 
(Handelsarchiv 1881, I S. 14), „d&ss Deutschland bisher nicht dnrch 
regelmässige Entsendung von Käufern nach den australischen Weil- 
m&rkten direkte Verbindungen dahin anzuknüpfen versucht habe". 
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weit entfernten und noch nicht yolletftndig enehloesenen L&ndem 
der Grandsatz, die Personentarife tunlichst niedrig za halten 
und die Haupteinnahmen ans der Gflterbefilrderang zu ziehen.^) 
Dementsprechend waren die Fahrpreise für Kajütereisende nach 

den ostasiatischen und australischen Häfen viel niedriger als 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika. So kostete um das 
Jahr 18962) die siebentägige Reise nach New York im Winter 
etwa 450, im Sommer 550 M. Für den fast viermal so langen 
Weg nach Schanghai, auf dem der Reisende eine sechsmal 
längere Zeit, nämlich 42 Tage, verpflegt wurde, waren dem- 
gegenflher nur 1570 M. zu zahlen, während diese Reise nach 
der gebotenen Ausstattung and Schnelligkeit des Schiffes — sie 
waren beide geringwertiger als bei den Dampfern nach New 
York — ungefUir das Doppelte hfttte kosten müssen. 

Es verblieb noch der Frachtverkehr. Von ihm liess sich 
jedoch ehensowenig erwarten, dass er fQr sich allein die geplante 
Unternehmung ertragreich gestalten könne. Denn für die zweck- 
entsprechende Einrichtung einer Postdampferlinic musste als 
erste Bedingung gelten, dass das Einnehmen von Frachten nicht 
in beliebigen, sondern nur in genau bestimmten, der Zahl nach 
äusserst beschränkten Häfen gestattet würde. Hierzu kam der 
im Interesse der Fahrzeitverkürzung möglichst gering bemessene 
Aufenthalt in den einzelnen Zwischenhäfen und die Pünktlichkeit, 
mit der ein Postdampfer die Abfahrtszeiten inneiohalten ge- 
zwungen ist Diese Umstftnde nötigen oft, Güter, die nicht 
schnell genug flbemommen werden kOnnen, am Gestellungsplatze 
zurückzulassen oder auf die Beförderung grosser Warenmengen 
deswegen zu verzichten, weil sie sich im Bestimmungshafen 
nicht so schnell löschen lassen, wie der kurze Aufenthalt da- 
selbst es erfordern würde. Derartige Einschränkungen müssen 
erklärlicherweise eine grosse Einbusse an Frachteinnahmen zur 
Folge haben. Den solchergestalt verminderten Einnahmen traten 
aber noch erhebliche Mehrausgaben zur Seite, wie sie durch die 
notwendige Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit und andere Um* 
stände unvermeidlich bedingt wurden. 

1) Busley „Der Kamp! um den ostasiatischen Handel", S. 223/24. 
Für eine frühere Zeit haben keine Angaben ermittelt werden 

kAnaen. 
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Die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit erfordert zunächst 
umfangreichere Maschinenanlagen mit höheren AnscbafifungskosteTi. 
Hiennit hängt unmittelbar die EansteUimg eines grösseren Ma* 
sefaiiienpersoiials zasammen. Ferner entat^en Mehrausgaben 
durch einen gesteigerten EohleuTerbrauch. Nach Busley*) yer- 
hält sich, selbst wenn man berflcksichtigt, dass der schnellere 
Dampfer sein Ziel frOher erreicht, mithin einige Tage weniger 
sa dampfen hat als der langsamere, der Kohlenverbraneh zweier 
Dampfer von verschiedener Fahrgeschwindigkeit für die gleichen 
zurückgelegten Entfernungen etwa wie die Quadrate der ange- 
wandten Schiffegeschwindigkeiten. Das ergibt bei einem Unter- 
schiede zwischen BVs^) und 11 Vs^) Knoten einen Koblenverbrauch 

yon : ^ 361 : 529 oder rund 2 : 8. Ein Dampfer von 

IIV2 Knoten Geschwindigkeit verbraucht also die anderthalbfache 
Kohlenmenge eines Dampfers von nur O'/a Knoten Fahrgeschwin- 
digkeit. Daneben bedingten die besseren Passagiereinrichtungen 
einen grösseren Kostenaufwand, als es für die auf der ostasiati- 
schen und australischen Fahrt seither eingestellten deutschen 
Dampfer flblich gewesen war. Ausserdem bewirken die umfang- 
reicheren Maschinenanlagen und die mitzuftthrenden grosseren 
Kohlenmengen bei gleicher Wasserverdrftngung eine nicht un- 
wesentliche Verkleinerung der terfQgbaren Schiffsräume und da- 
mit indirekt eine Terringerung der Einnahmen. 

Nach alledem mussten die geplanten Dampt'erlinicn dem 
Unternehmer eine erhebliche finanzielle Einbusse bringen. Es 
konnte daher nicht wundernehmen, wenn die deutschen Reedereien 
es ablehnten,*) die Linien ohne Beihilfe des Reichs auf eigene 
Hand einzurichten. Sie durften hierbei mit Recht auf die hohen 
Subventionen verweisen, die selbst das handelsm&chtige England 
mit seinen zahlreichen Verbindungen und seinem gewaltigen 

') a. a. 0.. S. 222 ff. 

*) Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der damals nach Ostasien 
und AuätraJien fahrenden Dampfer der Kiiigsiu-Linie uad der Reederei 
B. Sloman. 

Geplante Dnrcfaiehiiitta • Mindestgeschwindigkeit der zu snb- 
▼entionieitndeiL Dimpfer. 

*) Steatflsakietir Stephan in der Rekhetagasitzang vom 13. Min 
188» (Sten. Bar. d. A. 1884/85. Bd. 8, 8. 1808> 
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Frachtverkehr für die betreffenden Postdarapferlinien zahlte. Es 
gewährte bereits im Jahre 1880 ftir die Fahrten nach Ostindien, 
China und Japan eine Beihilfe von 417 325 Pfd. Sterl. jährlich, 
während die australische Linie seitens der dortigen Kolonien mit 
207 500 Pfd. Sterl. subYentioniert ¥rarde. Ebenso zahlte Frank- 
reich hohe staatliche Beihilfen, und swar 8578024 Frcs. 
ftir eine Postdampferlinie nach Ostindien und China und 
3 300 OOOFrcs.fllr eine solche nach Australien undNeu-Kaledonien.O 
Die deutschen Keedereien mussten sich mit Recht sagen, dass 
sie selbst bei grösster Kraftaiistrengung gegen so günstig gestellte 
Konkurrenten nichts auszurichten vermochten. 

Der Reichsregiorung aber blieb, nachdem sie einmal die Not- 
wendigkeit regelmässiger Dampferlinien nach Ostasien und 
Australien erkannt hatte, unter solchen Umständen kein anderer 
Ausweg, als selbst helfend einzugreifen. Sie konnte dch dabei 
in letzter Reihe auf die Tatsache berufen, dass die Etato aller 
wichtigeren am Überseehandel beteiligten Steaten Europas recht 
erhebliche Summen fär die Subventionierung ihrer grossen 
Ddiiipferliiiien auf>Yiesen, während Deutschland im überseeischen 
Verkehr lediglich die Mitnahme der Post nach Massgabe des 
Gewichts der beförderten Sendungen mit jährlich 320 000 M. 
bezahlte. So betrugen im Jahre 1883/84 die gedachten staat- 
lichen Aufwendungen in England jährlich rund 12 Millionen Mark, 
in Frankreich 20, in Österreich 4 und in Italien 7 Millionen Mark. 
Bei England waren hierin noch nicht die bedeutenden Subven- 
tionsbeträge einbegriffen, die fQr die Unterhaltung einzelner 
Dampfenrerbindungen mit englischen Kolonien aus Fonds der 
Koionialregierongen gewährt wurden. Der französische Staat 
aber zahlte ausserdem, wie bereits angeführt, den nicht zur 
Klasse der subventionierten Postdampfer gehörenden Schiffen 
langer Fahrt besondere Schiffahrtsprämien, deren Höhe damals 
ungeföhr G Millionen Mark jährlich erreichte. 2) Im Vergleich zu 
solchen Summen konnte die von der Reichsregierung vorge- 
sclilagene Subvention von 5 400 000 M. (einschliesslich der 
atrikanischeu Linien) als verhältnismässig gering bezeichnet 

* 

1) Drucks, d. B. läSl, S. 533 ff. 

*) Drucks, B. 188i/85, 8. 7t. 
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werden. Hierfür spricht noch der Umstand, dass sich der für 
die ostasiatische und australische Linie auf die Seemeile zurück- 
geführte Zuschuss nur auf 5,49 M. stellte, wogegen für die gleichen 
Verbindungen die grossbritannische Regierung eine Subvention 
TOD 9,71 M. und die französische eine solche von 9,30 M. auf 
die Seemeile gewährte. 0 

2. Die ostafrikanisohe Linie. ^) 

Im grossen ganzen sind für die SubTentionierang der ost- 
i^lnnisehen Linie dieselben GrOnde wie für die SubventionieniDg 
der 06U8iatiselie& nnd australischen Linie massgebend gewesen. 
Aach hier das Bestreben, durch Schaffung unmittelbarer regel- 
mässiger Dampferverbindungen den deutschen Handel zu beleben 
und damit die Absatzgebiete für die Erzeugnisse der deutschen 
Industrie zu erweitern, auch hier die Erkenntnis, dass der deutsche 
Handel sowohl hinsichtlich der Verschiffungsgelegenheit wie hin- 
sichtlich des Geschäftsabschlusses (Kommission, Banken usw.) 
soweit wie möglich ?on der ausländischen Vermittlung unabhängig 
so machen sei. 

Was den letzteren Punkt anbelangt, so lagen die Verhältnisse 
hier noch ungünstiger als bezüglich Ostasiens und Australiens. 
Bestanden dorthin wenigstens deutsche Verbindungen mit allent- 
halben regelmässigen Abfahrtszeiten, so war der unmittelbare 
Verkehr Deutschlands mit den ostafrikanischen Küstengebieten 
Überhaupt nur auf seltt-nc gelegentliche Fahrten von Segel- 
schiffen und Frachtdampfern beschränkt. 3) Er blieb daher nocli 
weit mehr als der Verkehr nach Ostasien und Australien auf 
die ausländischen Dampferlinien angewiesen. Hierbei kam bis 
Zanzibar zunächst eine unmittelbare britische Postdampferiinie 
London— Zanzibar und für die Kflstenplätze südlich von Zanzibar 



>> Bmoks. d. R. 1884^ S. 83a 

^ Es ist hier nur die Sabventionsrorlage vom Jahre 1800 berOek« 
sichtigik Der abikanische Teil des zweiten Qesetzentwurfs vom Jahre 

1884 war zu nebensächlich. Die Erweiterung der afrikanischen Linie 
durch das Gesetz vom 26. Mai 1900 aber ist im Interesse des Innern 
Zusammenhangs im Kapitel I (S. 40 ff.) behandelt. 

*) Hierzu und zum folgenden ver^ Drucks, d. &, lÖ89/dU, S. 436 ü\ 
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bis Mozambique der Übergang von dieser Linie auf die „British 
India-Line" Bombay - Aden - Mozambique in Betracht. Dazu trat 
noch eine französische Postdampfschiffslinie Marseille— Zanzibar 
— Madagaskar— Maskarenen, zu deren Einrichtung sich die 
französische Regierung im Jahre 188B durch den unbefriedigen- 
den Zustand der bisherigen Yerbindungen mit der ostafrikaDischen 
Küste und durch das Bestreben veranlasst gesehen hatte, dem eng- 
lisehen nnd deutschen Handel daselbst dnen wirksamen Hit- 
bewarb xa bereiten. Zwar hätte der Norddeutsche Lloyd hei 
den ofitasialischen und australischen Beichspostdampfem Durch- 
frachten nach Ostafrika mit Übergang in Aden auf die afrikanische 
Strecke der British India-Line, bzw. von dieser auf die Reicbs- 
postdampfer eingerichtet. Jedoch standen der pünktlichen Güter- 
beförderung mit dieser Verbindung Umstände im Wege, deren 
Beseitigung nicht in der Macht des Lloyd lag und die es 
ausschlössen, diese Verbindung je zu einer den Anforderungen des 
deutschen Handelsverkehrs entsprechenden zu gestalten. Da die 
britischen Dampfer in erster Reihe britischen und indischen Inter- 
eeaen zu dienen hatten, so Hessen sie, wenn der Laderaum fOr die 
britischen und indischen Guter gehraucht wurde, die in Aden 
mit den Beichspostdampfem eingehenden Frachten für Ostafirika 
bis zu yorhandener Ranmgelegenheit liegen. Ahnlich wurden in 
umgekehrter Richtung die für die Reichspostdampfer bestimmten 
Güter seitens der englischen Schiffe bei Raummangel schon in 
den afrikanischen Plätzen zurückgestellt. Auch waren die Reichs- 
postdampfer selbst heimkehrend mit Ladung aus Ostasien und 
Australien vielfach derartig angefüllt, dass sich auf eine Mit- 
nahme der afrikanischen Frachten in Aden mit Sicherheit nie- 
mals rechnen liess.O Um daher wochen- und selbst monatelange 
Verzögerungen zu vermeiden, musste für die deutseben Güter in 
der Hauptsache der Weg aber EngUind gew&hlt werden. Diese 
indurekten Terschiffnngen waren umso misslicher, als gerade 
hei Aussendungen nach der ostafrikanischen Ettste über besonders 

t) Aus dieaem Gmade sah dio Beiehsregi«raog auch von einer 
Zweiglinie Aden— Zanzibar (an Stelle der unmittelbar von Dentsclilaad 
ansgeheuden Verbindungen) ab, obzwar gerade dieser Plan schon ge- 
legentlich der afrikanischen Vorlage des Jahres 188 t angeregt und 
gp&ter wieder}u>lt in der Presse lebhaft befürwortet wor4en war. 
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rohe Behandlung der deutschen Güter auf den englischen Linien 
geklagt wurde. 0 

In derselben Weise nrnsste sich der Uber Kapstadt geleitete 
Verkehr mit den südlich von Mozambiqne gelegenen Gebieten 
Ostafrikas auf fremden Schiffahrtslinien bewegen. Hier kam nur 
die anfangs yon der portugiesischen Begierong subTcntionierte 
britische Gastie Mail-Line in Frage, die nach Aufhebung der 
Subventionierung ihren Dienst nach Mozanibiquc zwar fortsetzte, 
jedoch ohne Postvertrag und ohne Verbindlichkeit der Inne- 
haltung falirplanmässiger Fahrten. Eine Dampferlinie, die nach 
Kündigung des Subventionsvertrags mit der Castle Mail-Line 
von der portugiesischen Regierung eingerichtet wurde, war für 
den deutschen Verkehr nahezu unbenutzbar. Es war also nicht 
nur die Abhängigkeit vom Ausland eine noch grössere als auf 
dem Wege nach Ostasien und Australien, sondern die zur Ver- 
fügung stehenden ausländischen Dampferverbindungen genügten 
hier noch weniger den Verkehrsbedürfnissen als dort 

Der deutsche Handel mit den ostafrikanischen Gebieten 
war aber keineswegs so unbedeutend, dass er sich mit den 
mangelhaften Beförderungsgelegenheiten ohne weiteres hätte 
begnügen sollen. Die amtlich nachweisbare Ausfuhr Hamburgs 
und Bremens nach Ostafrika bezifferte sich im Jahre 1888 auf 
36 747, die Einfuhr von dorther nach Hamburg und Bremen auf 
17 398 Doppelzentner.'-) Dabei rausste auch hier in Betracht 
gezogen werden, dass nur ein Teil der Waren statistisch erfasst 
werden konnte, weil ein grosser Prozentsatz der Güter mittelbar 
über England oder Indien verschifft wurde. Ausserdem liess 
das Aufblühen der Burenrepubliken eine Zunahme des deutsch- 
afrikanischen Frachtyericehrs erhoffen. 

Aber selbst wenn für die afrikanische Linie nicht in dem- 
selben Maße wie für die ostasiatische und australische eine 
wirtschaftliche Ausnutzung des Dampfermaterials zu erwarten 



^) „Export Jahrgang 1890, S. 342. („Die deutschen Kolonieu und 
die Babventtonierten PostdampferliDien nach Ostafrika.") 

*) Die Angaben mnssten auf Hamburg und Bremen beeehrftnkt 
werden, weil die Statistik des Deutschen Beicha fflr 1883 den Handels^ 
▼erkehr mit dem gesamten Afrika (ausser Ägypten) nur gemeinsam 
nachweist. 

5 
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stand, so spielten dafür die kolonialpolitischen Gesichtspunkte 
hier eine nicht zu unterschätzende Rolle, v. Philippovich sagt: 
„"Namentlich, wenn es sich um Verbindungen mit eigenen Kolo- 
nien handelt, für deren Entwicklung die politische Macht des 
Mutterlandes maBSgebend ist, wäre Abhängigkeit von fremden 
Schiffoverbindungen ein Widersprach gegen den Besitz der Kolo- 
nien selbst**^ vielfach noch auf einer sehr niedrigen 
Knlturstofe stehenden Eingeborenen bemessen die Macht des 
Mntterlandes nach rein tasserlichen Erscheinungen. Sie sind 
daher leicht geneigt, diese Macht gering zu schätzen, wenn sie 
stolze Schiffe fremder Flagge im Hafen verkehren sehen, während 
die Schiö'e des Mutterlandes dagegen miiuierwertig erscheinen. 
Auch im Interesse der Verwaltung des Schutzgebiets waren 
regelmässige eigene Dampferverbindungen von grosser Wichtig- 
keit. Die amtliche Tätigkeit der im Srhutzprobioto befindlichen 
Vertreter der Reichsregierung erforderte einen regen Schrift- 
wechsel mit der Regierungszentrale in Berlin, auf dessen rasche 
und ptlnktliche Beförderung Wert gelegt werden mnsste. Ferner 
hatte sich die Reichsregierung schon seit Jahren veranlasst ge- 
sehen, zum Schatze der Kolonialnntemehmungen in den ost- 
afrilcaniBchen Gewässern dauernd Kriegsschiffe zu stationieren. 
Das Bedtlrfriis einer sicheren unabhängigen Verbindung mit ihnen 
war ebenso gross, wie dies oben fOr den fernen Osten erörtert 
worden ist. Endlich hatten auch die zahlreichen, teils in amt- 
licher Stellung, teils als Privatleute im Schutzgebiete lebenden 
Deutschen wegen der lebhaften mit der Heimat unterhaltenen 
Beziehungen einen gewissen Anspruch auf möglichst gute Ver- 
kehrsverbindungen mit dem Mutterlande. 

Infolge der Konkurrenz der staatlich subventionierten aus- 
ländischen DampferÜnlen^ und bei der Unmöglichkeit, die Aus- 
sichten des geplanten Unternehmens mit einiger Sicherheit 

1) Handwörterbuch der Staatswissensdhaften, 8. Aufl., Bd. lUi 
S. 101, unter «^«mpfecsabyentionen". 

*) Wie hoch um das Jahr 1800 diese Subventionen im einselaen 

waren, liess sich nicht ermitteln. Die Denkschrift vom 6. April 1881, 
betreffend das französische Gesetz Uber die Handelsmarine (Aktenstück 
Nr. 95 der Drucks, d. R. 1881) gibt die englische Subvention für eine 
Linie Aden»Zanzibar allein mit 10 000 Pfd. Sterl. an. 
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vorauszuberechnen, befand Bich auch hier die private Schiffahrts- 
Industrie ansserstaade, die gewünschten regeknässigen Verbin- 
dungen aus eigener Kraft einzurichten. Das Deutsche Reich 
aber musste sich, da hier in höherem Masse als bei den Dampfer- 
linien nach Ostasien und Australien staatliche Interessen in 
Frage kamen, noch mehr als dort yeranlasst sehen, durch sein 
Eingreifen die Herstellung der Dampferrerbindungen zu er- 
möglichen. 

Aus den vorstehenden Erörterungen ttber die Notwendigkeit 
und. die Ziele der deutschen Dampfersubventionen geht hervor, 

dass von einer eigentlichen Unterstiitzuiig der beiden subventio- 
nierten Schiffahrtsgesellschaften nicht die Rede sein kann. Die 
Beihilfe des Reichs bildet vielmehr eine Entschädigung für die 
im allgemeinen und staatlichen Interesse übernommenen beson- 
deren Pflichten und die den Unternehmern hieraus erwachsenden 
Mehrkosten und Verluste. Dieser Auffassung geben auch sämt- 
liche Verträge mit den Worten Ausdruck, dass der Unternehmer 
eine „Vergütung*^ usw. empfängt „für die Erfüllung der in dem 
Vertrage ttbemommenen Yerbindlichkeiten^S Die Subventionie- 
rung der Reichspostdampferlinien läuft in der Hauptsache auf 
eine Förderung des deutschen Handels und der deutschen Indu- 
strie sowie der kolonialen Zwecke hinaus, wie sie durch die 
volkswirtschaftliche und politische Lage Deutschlands geboten 
erschien und noch geboten erscheint. 



5* 
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Kapitel HI. 

Die Wirkunsreit der deutschen Dampfersubven- 
tionen auf den Handelsvericehr Oeutsciilands. 



Wie sich der Frachtverkehr auf den drei subveutionierten 
Dampferlinien im Laufe der Jahre entwickelt hat, ist aus den 
Anlagen 7 bis 9 ersichtlicli. Die Nachweisungen für die ost- 
asiatische und australische Fahrt beginnen erst mit dem zweiten 
vollen Betriebsjahre (1888), weil vorher eine genaue amtliche 
Statistik nicht geführt worden ist. Zar grösseren Übersichtlich- 
keit sind die Zahlen der Jahre 1888 bzw. 1891 und 1904 in 
folgendem einander gegenttbergestellt. 

1. Ostasiatisohe Linie (einscM. der Ansohlusslinien). ') 

. . Verhältuiäzahieu. 

a) Ausreise Gewicht Wert 

1888: 18 828 Tonnen im Werte yon 19 408 000 M. 100 100 

lö04: 97 582 „ „ „ „ 102 681 000,, 518 529 

b) Heimreise 

1888: 15 462 TonnenimWerte von 28 780 000M. loo 100 

1904: 68 703 „ , 153 770 000,, 444 634 

c) Gesamt verkehr 
(Aus- und Heimreise zusammen) 

1888: 34 290 Tonnen im Werte von 48 188 000 M. 100 100 

1904:166 280 „ „ „ „ 256401 000,, 485 532 

2» Australiflolie Llnle.^) 
a) Ausreise 

1888: 8 641 Tonnen im Werte von 13 791 000 M. 100 100 

1904: 58 861 „ „ „ „ 38 290 000,, 689 . 278 

Neubaur gibt durchweg weit höhere Zahlen an. Die vor- 
stehenden Angaben sind teils den Beichstagsdrucksachen , teils dem 

Archiv f P. u. T. und »lamit indirekt den im Reichsamt des Innern 
lieraustr«'gt bencii Nachrichten für Handel und Industrie oder letzteren un- 
mitteibai' t^ntaommeu und können daher als zutreffend gelten» 
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Yerh&ltniszahlen. 

b) Heimreise Gewicht Wert 

1888: 15 646 Tonnen im Werte von 12 530 000 M. 100 100 

1904: 75 303 „ „ „ 63 124 000,, 481 504 
c) Gesamtverkehr 
(Aus- und Heimreise zusammen) 

1888: 24 187 Tonnen im Werte von 26 327 000 M. 100 100 

1904:134164 „ „ „ „ 101419 000,, 555 385 

3. Af^ikanisolie Linie ' 
(einschl der anfänglichen Kttstenlinien). 

a) Ausreise 

1891: 11 129 Tonnen im Werte von 6 681 000 M. 100 100 
1904: 72913 „ „ „ „ 31348000 ,, 655 469 

b) Heimreise 

1891: 10 522 Tonnen Im Werte Ton 5 521 000 M. 100 100 

1904: 61 498 „ „ „ „ 38 736 000,, 584 702 
c) Gesamtverkehr 
(Aus- und Heimreise zusammen) 
1891: 21 651 Tonnen im Werte von 12 202 000 M. 100 100 
1904:134 411 „ „ „ „ 70084 000 ,, 621 574 

Der GesamtwarenTerkehr hat sieh demnach in dem 17 jährigen 
Zeitraum von 1888 bis 1904 auf der ostasiatischen Linie hin- 
sichtlich des Gewichts annfthemd und hinsichtlich des Wertes 
reichlich yerfOnffacht, auf der australischen Linie hinsichtlich 

des Gewichts reichlich verfünffacht und hinsichtlich des Wertes 
beinahe vervierfacht, auf der afrikanischen Linie aber in dem 
14jährigen Zeitraum von 1891 — 1904 bezüglich des Gewichts 
reichlich und bezüglich des Wertes nahozu versechsfacht Un- 
streitig liegt hierin ein Verkehrsaufschwung, wie er den gehegten 
Erwartungen durchaus entspricht. 

Allerdings ist zu berflcksichtigen, dass der Güterverkehr der 
Beichspostdampferlinien nicht ausschliesslich die Beförderung 
deutscher oder fflr Deutschland bestimmter Waren umfasst, dass 
▼ielmehr ein nicht unwesentlicher Teil desselben auf Gflter aus- 
ländischen Ursprungs und ausländischer Bestimmung entfUlt 
l)i<'ser Umstand wird in erster Reihe dadurch bedingt, dass im 
Interesse der westdeutschen Industrie das Anhuifen eines 
belgischen oder niederländischen Hafens und im Interesse des 
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gesamten deutschen Post- und Reiseverkehrs das Anlaufen eines 
Mittelmeeihafens nnvenneidlich ist Aber selbst ohne das An- 
laufen fremder Häfen würde es nicht durehfRhrbar sein, die 

Beförderung ausländischer Gflter völlig auszuschliessen, da auch 
über die deutschen Verschiflfungshäfen teils aus den nordischen 
Seestaaten, teils aus den südöstlichen Hinterländern — bzw. für 
diese bestimmt — vielfach solche Güter ihren Weg nehmen. 
So waren beispielsweise iin Durchschnitt der Jahre 1892—96 
auf der ostasiatischen und australischen Linie zusammen von 
den in Bremerhaven geladenen Gütern dem Werte nach 21,2 v. H. 
auslftndischer Herkunft und von den heimkehrend in Bremer- 
haven gelöschten Gfltem 22,6 v. H. fflr das Ausland bestimmt 
Ihnlich wurden in den Jahren 1896—98 auf der afrikanischen 
Linie in Hamburg dem Werte nach durchschnittlich 26,2 v. H. 
ausländische Güter geladen nnd nach der Heimkehr ebenda 
22,8 V. H. für das Ausland bestiramte Waren gelöscht.^) In 
alledem liegt al)er nichts Aussergewöhnliches, da sich die nicht 
subventionierten Reedereien in dieser Beziehung genau in der- 
selben Lage wie die Reichspostdampferlinien befinden. Es muss 
deshalb als ausreichende Massnahme angesehen werden, dass 
dort, wo deutsche oder für Deutschland bestimmte Waren neben 
auslAndischen oder für das Aushind bestimmten zur Versendung 
gelangen, die ersteren bei gleichzeitiger Anmeldung den Vorzug 
geniessen.^ Unter solcher Voraussetzung können die aus- 
ländischen Gflter geradezu als ein willkommener Zuwachs fflr 
die Unterhaltung der Reichslinien angesehen werden, der es 
ennöglicht, auch für den deutschen Warenverkehr die Tarife 
niedriger zu gestalten, und der namentlich insoweit bereitwillig 
aufzunehmen ist, als er, wie z. B. die in Genua ^) und Lissabon^) 

i> ]>ruclcs.a.B.1897/98.S. 1130/81 und 1898/1900,8.4332/3. WditeraAn- 
gab^ namentlich f fir einen späteren Zeitranm, waren nicht sn ermittebu 

*) Drucks, d. B. 1897/98« S. 1074. In den spateren Verträgen ist 
dieser Punkt ausdradtdich ausbedangen (Art. 27 und 26). 

•) Sie bestehen nach Neubaur (S. 129) aus kondeusierter Schweizer 
Milch, Konserven (namentlich Fruchtkonserven), Öl, Makkaroni, Wein« 
Marmor und Korallen. 

*) Die in Lissabon geladenen Güter sind zum grössten Teile 
Eegierungsgüter für die portugiesischen Kolonien Ostafrikas (Anl. 
1898/1900. S. 4288). 
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geladenen und gelaschten Gater, mit deutschen Erzeugnissen 
üherhaupt nicht in Wettbewerb tritt. Auch bleibt zu berOclc- 

sichtigen, dass aus dem Auslande zuiliessende Einnahmen des 

Frachtverkehrs ein nicht zu unterschätzendes Forderungskonto 

der internationalen Zahlungsbilanz bilden. 

Wieviel von den mit den Reichspostdampfern beförderten 
Gdtem deutschen Ursprungs oder für Deutschland bestimmt 
gewesen sind, ist gleichfalls aus den Anlagen 7 bis 9 zu ersehen« 
Allerdings lassen die betreiTenden Zahlen hinsichtlich der Sussersten 
Genauigkeit manches zu wünschen flbrig. In den ausländischen 
VerschiffungshUfen begegnet die Aufmachung einer in der frag- 
lichen Beziehung völlig einwandfreien Statistik vielfEtch erheb- 
lichen Schwierigkeiten, weil der grösste Teil der Waren Kommis- 
sionsgut ist, das den Linien im Verschiffungshafen von den 
Speditionsliäuseru zugeführt oder abgenommen wird, ohne dass 
diese gewillt sind, Bezugsquellen oder Bestimmung stets genau 
zu nennen. In Ermangelung anderweiter Angaben muss aber 
der Sitz des Speditionsgeschäfts als Ursprungs- oder Bestimmungs- 
ort gelten. Dazu kommt, dass die Konnossemente zumeist auf 
Order gestellt zu sein pflegen, die endgültige Bestimmung der 
Ware daher nicht erkennen lassen.^) Doch selbst abgesehen 
davon, dass bezüglich einzelner ausländischer Häfen das tatsäch- 
liche Verhältnis zwischen dem deutschen und dem fremden Anteil 
am Warenverkehr sich noch günstiger gestalten würde, als durch 
die Statistik nachweisbar ist, ergibt sich schon aus den Zahlen 
der Anlagen, wie die in den Reichspostdampfern gebotene Be- 
förderungsgelegenheit in überwiegendem Maße dem deutschen 
Handel zugute kommt. Bezüglich der australischen Tiinie trifft 
dies bei beiden l ahrtrichtungen mit wenigen Ausnahmen für die 
ganze Zeit des Bestehens der Linie zu, hinsichtlich der ost- 
asiatischen Linie gleichfalls für die Ausreise, und auch auf der 
afrikanischen Linie aberwiegt neuerdings, namentlich was die 
Ausreise anlangt, der Bestandteil deutscher Güter. Hierbei muss 
hervorgehoben werden, dass gerade die Ausreisen mit der Förde- 
rung des Absatzes deutscher Industrieerzeugnisse den wichtigsten 
Teil der Keichspostdampferunternehmungen bilden. Der Wert 



1) Drucka. d. B. 1697/98, S. 1074. 
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der ausgehend befSrderten deutschen Waren machte Im Jahre 
1904 auf der ostasiatischen Fahrt auf der australischen 62,2 
und auf der afrikanischen Fahrt 58,7 v. H. der Oberhaupt aus- 
gehend verschifilen Waren aus. Far fremdländische Gflter betrug 
mithin der Wert nur 85,8, 87,8 und 41,3 v. H. Die bis in die 
neueste Zeit anhaltenden liohen Wcrtziflfcrn der ausländischen 
Einfrachten auf der ostasiatischen Linie erklären sich haupt- 
sächlich durch den bedeutenden Wert d(T in Genua ausgescliifften, 
für Italien, Südfraakreich und die Schweiz bestimmten Seide- 
sendungen aus China und Japan. 

Die gesamte, im Jahre 1904 durch die Reichspostdampfer- 
linien bewirlcte deutsche Ausfuhr belief sich auf 167 833 1 im 
Werte von 108 633000 M., die deutsche Einfuhr auf 130005 t 

im Werte von 108 950 000 M. Der Art nach besteht die durch 
die Reichspostdanipfer vermittelte deutsche Ausfuhr auf der ost- 
asiatischen und australisclien Linie vornehmlich aus Manufaktur- 
waren aller Art, Drogen, Chemikalien, Farbwaren, Bier, Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaren, Nägeln, Naileln, Maschinen 
und Maschinenteilen, Papier und Papierwaren, Glaswaren und 
Musikinstrumenten (vorzugsweise Pianos für Australien), auf der 
afrikanischen Linie hauptsächlich aus Manufakturwaren aller Art, 
Yerzehrungsgegenständen (u. a. Zucker, Bier, Wein, Konserren), 
Drogen, Chemikalien, Farben, Metallwaren, Maschinen und 
Maschinenteilen, Zement, Waffen und Munition, Schiflbansrttstungs- 
gegenstftnden und Musikinstrumenten (wieder Tomchmlieh Pianos). 
Die Einfuhr setzt sich im wesentlichen zusammen auf der ost- 
asiatischen und australischen Linie ans Wolle, Tee, Häuten, Fellen 
und Pelzwerk, Tal)ak, l^rzen (meist Silber und Silberbleierz), 
Strohgetiechten und Matten, Kui)lVi-. Baumwolle, Bettfedern, Gutta- 
percha, Borsten, Talg, Gallä))feln, feinen Holz- und Bronzewaren, 
Papier und Papierwaren, auf der afrikanischen Linie aus Kautschuk, 
Gummi aller Art, Nelken und Nelkenstengeln, Wolle, Häuten und 
Fellen, Wachs jeglicher Art, Erdnüssen, Elfenbein, Rinden aller 
Art» Eaflee und Kakao. ') 



Archiv f. P. u. T., die verschiedenen Jahrgänge, ebenso Nach- 
richten fiirHandel und Industrie. In Verbindung damitDrucks. d.U. 1897/98, 
S. 1114 ff. und 1808/1900, S. 4314 ff. 
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Zu An&ng des Bestehens der Beichstinien war In der Presse 
und im Beiclntage häufig die BefOrchtang gewassert worden, die 

subventionierten Linien konnten die Zufuhr fremder landwirt- 
schaftlicher Erzeugnisse vnnuehren und dadurch der deutschen 
Landwirtschaft Schwiengkeiten verursachen. Dieser Gefahr ist 
in den letzten Verträgen wirksam durch eine Bestimninnfr be- 
gegnet,^) die den Reichskanzler ermächtigt, landwirtschaftliclie 
Erzeugnisse, welche mit denen der deutschen Landwirtschaft 
konkurrieren, von der Einfuhr durcii die Reichspostdampfer nach 
deutschen, niederländisehen und belgischen Häfen anssuschliessen* 
In dem Vertrage mit der OstafrikarLinie sind Idervon Tabak, 
Bienenwachs, Häute, Felle nnd Wolle ausgenommen, auch ist die 
Ermächtigung auf Erzeugnisse des Auslands — im Gegensätze 
zu solchen dos deutsch-ostafrikanischen Schutzgebiets-- beschränkt 
Im erstcren Falle handelte es sich um Artikel, deren Einfuhr 
schon vorher besonders in Krage kam,-) im letzteren Falle Hess 
man sich im Reichstage teilweise von der Auffassung leiten, dass 
ein Mitbewerb des deutschen Schutzgebiets wälirend der 15 jährigen 
Vertragsperiode ernstlich noch gar nicht in Frage kommen könne, 
und dass sich gegebenenfalls noch die Möglichkeit biete, einer 
schädlichen Konkurrenz der landwirtschaftlichen Erzeugnisse 
Deutsch-Ostafrikas durch angemessen erhöhte Zollsätze vorzu- 
beugen.^ Wie oft der Beichskanzler von der Ermächtigung 
bisher Gebrauch gemacht hat, entzieht sich der Kenntnis des 
Verfiissers. Dass der Fall aber hinsichtlich der Linien des 
Norddeutschen Lloyd bereits zu Anfang des Jahres 1900 ein- 
getreten ist, steht fest.*) Es kann sich dabei luiuptsächlich nm 
australische Erzeugnisse, und zwar um Butter, Weizen, frisches 
Fleisch und Wolle handeln. Der Bezug australischen Fleisches 
und Weizens sowie australischer Butter ist im Verhältnis zur 

Artikel 26 des \'ertrags mit dem Nordd. Lloyd vom Jahre 18Ö8 
und Art. 25 des Vertrags mit der Ostafrika-Linie vom Jahre 1900. 

') Abgeordneter Dr. < )rtel in der Eeicbstaguitzung vom 7. Mai 190O 
(Sten. Ber. d. R. 1898/1900, Bd. 6, S. 5290). 

*) Abg. Broemel in der Reichstagss. vom 7. Mai 19Ü0 i^Sten. Ber. 
d. R. 1898/1900, Bd. 6, S. 5292) und Abg. Dr. Arendt in derselben Sitzung 
(S. 5293). 

*) Abgeordneter Dr. Örtei in derselben Sitzung (a. a. O., >S. 0291). 
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Gesamteinfohr dieser Artikel verschwindend gering. ^ Auf die 
aostraHscbe Wolle wird noch weiter unten einzugehen sein. 

Zur Venrollständigung des Verkehrsbildes der subventionierten 
Dauipferlin^en ist eine Nachweisnng über die Zahl der bisher 
auf ihnen beförderten Personen beigefflgt (Anlage 10). Auch 
hier zeigt sich eine ganz bedeutende Verkehrssteigerung. Im 
Jahre 1904 sind auf allen drei Linien zusammen nicht weniger 
als 48 619 Reisende befördert worden, gegen 13725 im Jahre 1891.2) 

An dieser Stelle sei erwähnt, dass sich die Konkurrenz der 
.sibirischen Eisenbahn im Güterverkehr bisher noch gar niclit und 
im Personenverkehr nur in einem einzigen Jahre (1903) bemerk- 
bar gemacht hat. Die Truppenbeförderungen aus Anlass des 
russisch-japanischen Krieges haben die Bahn in der Folgezeit 
vollauf in Anspruch genommen.^ Im Warenverkehr wird de, 
selbst wenn man sie kflnftig besser ausbauen sollte, stets nur 
für sehr wertvolle Güter in Frage kommen, welche die im Gegen- 
satz zur Seefracht ungemein hohen Eisenbahn frachtsätze zu 
tragen vermögen. Auch haben die Schiffahrtsgesellschaften in 
der Beweglichkeit ihrer Frachtsätze immer ein geeignetes Mittel 
an der Hand, der Konkurrenz der genannten Bahn mit ihren 
naturgemäss festeren Frachtsätzen jederzeit zu begegnen. Eine 
vermehrte Benutzung der Bahn als Reisegelegenheit dürfte aber 
nur belebend auf den Gesarotverkehr nach Ostasien und damit 
auch günstig auf die Reichspostdampferlinien wirken. 

Die Bedeutung der subventionierten Linien für den deutschen 
Handel spiegelt sich in gewissem Grade auch in der Zunahme 
des allgemeinen Handelsverkehrs Deutschlands mit den 
Hauptbestimmungsländem der Reichslinien wieder. 

Nach den Übersichten in Anlage 11—14 betrug im Spezial- 
handel unter Ausschluss des Edelmetall- und Kontantenverkehrs 

^) £r belief sich z. B. im Jahre 1904 hinsichtlich der Butter auf 
19000 M. gegen 63844000 M. OesamteiBfnlir, hJmklitlich des Weisens 
auf nmd 7 gegen 281 Hill. M. Frisches Fleisch ist 1904 aus Aiutralien 
überhaupt nicht eingeftthrt worden. 

Als dem ersten voUen Betriebsjahre der afiikankcben Linie. 

Naaticus 1904» S. 242 und Jahresberichte des Nordd. Lloyd. 

*) Die Angaben sfaid sämtlich der amtlichen Statistik des Deutschen 
Beiohs entnommen. 
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die AuBfahr aus dem deutschen Zollgebiet 

a) nach China 

im Jahre 1889:0 240 835 dz im Werte von 24 239 000 M. 
„ n l^Oi: 1^88 993 „ „ ^ 67 599 000 

Zunahme: 839 168 dz im Werte yön 43 360000 M. 

= 179 % vom Wert, 

b) nach Japan 

im Jahre 1889:0 397 437 dz im Werte von 18 529 000 M. 
« „ 1904: 1 073389 , „ „ „ 57758000 ^ 

Zunahme: 675 952 dz im Werte von 39 229 000 M. 

^ 212 o/o vom Wert, 

c) nach Britisch-Australien 

im Jahre 1889:0 354 813 dz im Werte von 21 255 000 M. 
n n 1904: 864327 ^ „ « _ _ « 48 32 0 000 ^ 
Zunahme: 509 514 dz im Werte von 27 065 000 M. 

= 127 7o vom Wert, 

d) nach Ost- und Südafrika 

im Jahre 1889: 128115 dz im Werte von 10 053000 M. 

(dem Jahre vor der 
Eröffotmg der 

Reichslinie) 

im Jahre 1904j 1 222 383 ^ ^ ^ ^ 35 090 000 , 

Zunahme: 1 094 268 dz im Werte von 25 037 000 M. 

= 249 % vom Wert; 

^) Wenn hinsichtlich des Handelsverkehrs mit China, Japan und 
Australien nicht das Jahr 1885, als (las dem EröflFhimgsjahre der 
Reichepostdampferlinien voraufgegangene, sondern das Jahr J8s9 als 
Anfangszeitpunkt gewählt ist, so geschieht es, weil am If). Oktober 1888 
Hamburg und Bremen sowie einige preussische und oldenburgische 
Gebietsteile au das deutsche Zollgebiet angeschlossen worden sind und 
weil daher die Hefantiehnng eines vor diesem Ereignisse liegenden 
Jalures kein liehtiges Bttd von dem Verkehmnwachse geben wllide. 
Far das Jahr 1885 aber den Handelsverkehr des damaligen deotschea 
Zollgebiets mit denjenigen Hamburgs und Bremens snsammenzufassen, 
war einmal deswegen nicht ratsam, weU die Hamburger amtliche Sta* 
tistik gerade für die ungemein wichtige Ausfuhr keitip Wertanj^aben 
enthält und weil femer ein Teil des damaligen Hamburger und Bremer 
Freihafengebiets auch jetzt noch Freihäfen sind, das Vergleichsbild also 
immerhin ein schiefes bliebe. 
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die Einfuhr in das Zollgebiet 

a) ans China 

im Jahre 1889: 92M3 dx im Werte von 8 444 000 11. 

„ „ 1904: 307 489 . „ _ « 84 570 000 „_ 

Zunahme: 214 976 dz im Werte von 26 126 000 M. 

=s 309 7o vom Wert, 

b) aus Japan 

im Jahre 1889: 34 822 dz im Werte von 3 460 000 M. 

, n 1 904: 138 608 „ n « ^ 20 721000 „ 

Zunahme: 103 786 dz im Werte von 17 261 000 M. 

= 499 7o vom Wert, 

c) aus Britisch-Australien 

im Jahre 1889: 239 r;75 dz im Werte von 34 458 060 M. 
^ „ 1904: 2 39 8 4-20 . „ ^ 131 410 000 „ 

Zunahme:2158 744 dz im Werte von 96 952000 M. 

ssr 281 Vo Wert, 

d) aus Ost- und Südafrika 

im Jahre 1889 : 99 965 dz im Werte von 16 845000 M. 
„ „ 1904: 387 855 „ „ „ „ 41 251000 „ 

Zunahme: 287 890 dz im Werte von 24 4()ü 000 M. 

= 145 o/o vom Wert; 
der Gesamthande] 

a) mit China 

im Jahre 1889: 342 348 dz im Werte von 32 683 000 M. 
„ „ 1 904; 1396 482 „ „ „ 102169 000 „ 

Zunahme: 1054 134 dz im Werte von 69 486 000 M. 

= 213 7o vom Wert, 

b) mit Japan 

im Jahre 1889: 432 259 dz im Werte von 21989000 M. 

„ „ 1904^ 12119^ „ „ „ 78 479 000 „ 

Zunahme: 779 738 dz im Werte von 56 490 000 M. 

= 257 % vom Wert, 

c) mit Britisch-Australien 

im Jahre 1889: 594 489 dz im Werte von 55 713 000 M. 
„ „ 1 904: 3 262 747 „ „ „ „ 179 730 000 „ 

Zuttahme:2 668 258 dz im Werte von 124017000 M. 

s= 223 7o vom Wert, 



Digitized by Google 



— 77 — 

d) mit Ost- und Südafrika 
im Jahre 1889: 228 080 dz im Werte von 26 898 000 M. 
„ „ 1 904; 1 610 288 „ » 76 Hl 000 „ 

Zunahme: 1882 158 dz im Werte Ton 49 448000 11 

=s 184 % vom Wert. 
Wir finden also in dem Zeltranm von 18 Jahren in der 

Ausfuhr nach den fraglichen Ländcrgebieten die ganz erhebliche 
Wertzunahrae von 127 bis zu 249 "/o, in der Einfuhr eine solche 
von 145 bis zu 499 und im Gesamthandel eine solche von 184 
bis zu 257 %, Ebenso weist der deutsche Handel mit Ceylon, 
für dessen Hafen Colombo die subventionierten Linien von 
grosser Bedeutung sind, eine hervorragende Steigerung auf. Er 
ist vom Jahre 1889 bis 1903 in der Ausfuhr von 221 291 auf 
2 061 008 Rupien, d. l um 831 und in der Einfuhr von 
821781 auf 7128 546 Rupien, d. i. um 767 % gestiegen. 0 

Demgegenflher hat in der Zeit von 1889 his 1904 die 
gesamte Ausfuhr des deutschen Zollgebiets (vriederum im Spezial* 
handel und ohne Edelmetalle nsw.) dem Werte nach nur um 
65, die Einfuhr um 59 und der Gesamthandel um CA ^j^ zu- 
genommen. 2) Desgleichen zeigt im einzelnen der Handel mit 
den meisten anderen wichtigeren Überseeländern eine weit 
geringere Steigerung. So hat sich in demselben Zeitabschnitte 
von 1889 bis 1904 — wiederum dem Werte nach — die hier 
vornehmlich in Frage kommende Ausfuhr des deutschen Zoll- 
gebiets nach den Vereinigten Staaten von Amerika nur um 25, 
nach Britiscli-Nordamerika um 42, nach Argentinien um 78, nach 
Brasilien um 16, nach Chile um 58, nach Peru um 85 % 8^ 
hohen; im Verkehre mit Venezuela und Uruguay ist sie sogar 
nicht unerheblich zurflckgegangen.^) 

M Handelsarchiv 1891, II, S. 146, und 1905, II. S. 663. In don 
Statistiken des Deutschen Reichs erscheint Ceylon — und zwar zu- 
sammen mit den Malediven — erst vom Jahre 1900 ab gesondert auf- 
geführt. Ebenso sind die Straits-Settlements in der lieichsstAtisiik erst 
vom Jahre 1900 ab besonders nachgewiesen. 

*) Ennittolt — aiieh im folgenden ^ nach der Statistik des 
Deutschen Beiohs. 

*) Xine Ausnahme macht von den wichtigersn amerikanisehen 
Staaten niir Mexiko, dessen Einfahr aus dem deatsehen Zollgebiet 
1880—1904 eine Steigerang nm 194% aufweist. 
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Aber nicht nur in bezug auf die eigentlichen Bestimmungs- 
länder der Reichslinien hat sich der deutsche Handelsverkehr 
ungewöhnlich entwickelt, sondern auch bezüglich einzelner Gcr 
biete, die man als die Hinterländer der ostasiatkehen Hoichs- 
linie bezeichnen kann. Hierzu sind die grossen und kleinen 
Sundainseln, die Philippinen, Molukken sowie das Königreich 
Siam zu rechnen, die aUe nach und nach durch nicht subventio- 
nierte Zweiglinien des Norddeutschen Lloyd an das grosse Reichs- 
postdampfemetz angeschlossen worden sind. Die Ausfuhr des 
deutschen Zollgebiets nach den erstgenannten Inselgruppen (ein- 
schliesslich einiger anderer unwichtiger Gebiete) hat sich in der 
Zeit von 1889 bis 1904 um 210, die Einfuhr von dort um 
400 Prozent gehoben; die Ausfuhr nach Siam um 713 und die 
Einfuhr dorther sogar um 1883 Prozent. 

Da ein Hauptziel der subventionierten Dampferlinien eine 
Ausbreitung des industriellen Absatzmarktes bildete, so sei im 
folgenden für einige der wichtigsten Ausfuhrwaren nach den Be- 
stimmungsländern der Reichslinien die xiffermässige Steigerung 
angegeben, wie sie sich aus den amtlichen Statistiken des 
Deutschen Reichs für 1889 und 1904 ergibt 

Es stellte sich der Wert der Ausfuhr des deutschen ZoU- 
^^^^^^ L J. 1889 L J. 1904 





a) uacli China: 




1000 M. 
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i J 1889 i. J. 1904 









1(X)0 


1000 M, 


für Material-,Spezerei-, Konditorwar. u.dgl. auf 


286 


1 771 






n 


805 


2 377 






w 


5 838 


16 466 




e) nach Britiseh-Australien^ 
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d) nach Deutsch-Ostafrika: 
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i. J. 1889 i. J. 190 4 

1000 M. 1000 M. 

für Papier und Papp waren auf 142 558 

„ Tonwaren „ 43 590 

„ Zink und Zinkwaren , 30 611 

Hinsichtlich Chinas und Japans kfonte als ErUSrung för 
die onveihiltnisniässig grosse Stelgening des deutschen Handels- 
verkehrs die Tatsache in F^e kommen, dass sich der gesamte 
Aussenhandel dieser beiden Lftnder^) in dem sechzehnjährigen 

Zeitraum von 1889 — 1904 ungleich mehr gesteigert hat als der 
anderer überseeischer Gebiete, ferner bezüglich Chinas die Er- 
werbung des Kiautschougebiets durch Deutschland und bezüglich 
Japans der Umstand, dass in die ersten Jahre nach Einrichtung 
der subventionierten Dampferlinien (für Deutschland 1890) das 
Zugeständnis Japans fällt, wodurch den Ausländern das Nieder- 
lassungsrecht im ganzen japanischen Beiche eingeräumt wurde. 
Diesem Einwände lässt sich jedoch entgegenhalten, dass andere 
europäische Länder, für wdche die gleichen Voraussetzungen, 
ztttr^en, bei weitem nicht eine solche Steigerung ihres Handels- 
yerkehrs mit China und Japan aulzuweisen vermögen wie Deutsch- 
land. So hat seihst Grossbritannien vom Jahre 1889—1904 in 
der Ausfuhr nach China (einschl. Hongkong) dem Werte nach 
nur einen Zuwachs von 82 % und in der Ausfuhr nach Japan 
gar nur einen solchen von 26 % zu verzeichnen. Die Einfuhr 
von Japan nach Grossbritannien ist in dem gedachten Zeitraum 
um 140 7ü gestiegen, während die Einfuhr von China sogar 
um öd % zurückgegangen ist^) 

*) Er belief sich dem Werte nach fOr China im Jahre 1889 auf 
1004,5, im Jahre 1904 auf 1704,t> Millionen Mark, für Japan 1889 auf 
423,6 und 1904 auf 1441,5 Millionen Mark. (Statistisches Jahrbuch für 
das Deutsche Reich, 1905 unter „Internationale Übersichten", S. 34/35.) 

•) Nach Statistical Abstract lor the United Kingdom from 1889 to 
1903 bzw. 1890 to 1904 Nr. 41/42, und zwar Ausfuhr im Spe/ialhandel, 
Einfuhr im Generalhandel. — Der Gesamthtndel Österreich-Ungarns mit 
China ist von 1891—1903 um 7i% der mit Japan um 223% gestiegen, 
in dem Zeitnuim 1889/1903 der Gesamthandel Belgiens mit China um 
9 % mit Japan um 207 % (beides dem Werte nach). Dem Qewiehte nach 
hat sich von 1892—^1904 der Gesamthandel der Niederlande mit China 
um 16 7o) °iit Japan um 124 % gehoben. (SftmtliQh nach den amtlichen 
Statistiken der betreifenden Länder.) 
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Man wird also unterschiedslos hinsichtlich aller Bestimmungs- 
länder der Reichslinien den letzteren einen Einfluss auf die un- 
gemein günstigen Ziffern der deutschen Handelsentwicklung nicht 
absprechen dürfen. Dagegen lässt sich mit Recht einwenden, 
dasB die ziffermässig naebgewiesene Steigerung nicht durchweg 
eine tatafiehlicbe ist, sondern zum TeU in der stetig fort- 
schreitenden Befreiung des deutschen Handels von ausländischer 
Vermittlung zu suchen ist Deutsche Waren, die froher auf ans- 
Iftndischen, namentiich auf englischen Schiffen nach China und 
Japan, nach Afrilca und Australien versandt wurden und vielfach 
als nach dem Vermittlungslande gerichtet in den Ausfuhr- 
statistiken erschienen, gelangen heute unmittelbar auf deutschen 
Dampfern an ihre Bestimmung. Dasselbe gilt, teilweise noch in 
erhöhtem Maße, für ostasiatische, australische und afrikanische 
Waren, die für Deutschland bestimmt sind. Damit ist aber das 
zweite Hauptziel erreicht, das bei Einrichtung der subventionierten 
Fahrten angestrebt wurde: die tunlichst weitgehende Unabhängig- 
keit von ausländischer Verschiffung. Auf diesen Umstand muss 
u. a. die ganz ungewöhnlich hohe absolute Steigerung der austra- 
lischen Einfuhr vom Jahre 1889 bis zum Jahre 1904 zurttck- 
geführt werden, die nahezu 100 Millionen Mark ausmacht 

Inwieweit sich im einzelnen der deutsche Aussenhandel mit 
den Bestimmungsländern der Reichslinien vom fremden Zwischen- 
geschäfte frei gemacht hat, soll an einigen Beispielen gezeigt 
werden.^) Während im Jahre 1885 nur für insgesamt 6 684 ODO M. 
rohe Schafwolle aus Australien und Britisch-Südafrika in das 
deutsche Zollgebiet eingefUhrt wurde, betrug die entsprechende 
Einfuhr ausGrossbritannien87 805 000 M., ausBelgien 46 552 000 M. 
und aus den Niederlanden 8 865 000 M.^ Zweifellos rtthrte von 



^) Die folgenden Zahlenangaben sind den betreffenden Statistiken 
des Dentsehen Belebt fttr die Jahre 1885 und 1904 entnommeai. Da 
es sich um yerhältoisbereehnmigen Imierbalb der euuelnen Jahre 
handelti ao konnten ohne BUoksicht auf den im Jahn 1888 erfolgten 
Zntiitt Hamburgs und Bremens zum deutschen Zollgebiete — hier die 
Jahre 1885 und 1904 gegenübergestellt werden. 

•) Die 'Wolleinfohr aus Frankreich ist nicht mit in Betracht ge- 
zogen, da Frankreich grössere Mengen heimischer Wolle nach 
Deutsühland ausführt. 

6 
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dieser Einfuhr ans den drei enropftischen Ländern im Gesamt- 
werte von 86 222 000 M. in Wirklichkeit der grösstc Teil ans 

Australien und Südafrika her. Denn für argentinische Schafwolle 
war schon damals die unmittelbare Einfuhr überwiegend, und die 
Ausfuhr im Inland erzeugter Schafwolle aus Belgien war nicht 
bedeutend genn^,', um die erwähnte hohe Ausfuhrzahl zu erklären; 
Grossbritannien und die Niederlande aber führten überhaupt keine 
nennenswerten Mengen heimischer Schafwolle nach Deutschland 
aus. Im Jahre 1904 hat sich das Bild vollkommen geändert 
Die Üinfdhr an roher Schafwolle aus den drei europilschen Ver- 
mittlongsländem zusammen belief sich nur noch auf 39403000 M.>), 
wogegen die unmittelbare Einfuhr aus Australien und Britisch- 
Sfldafrika sich auf zusammen 120 287 000 M. gesteigert hat (hier- 
von allein für 96 273 000 M. aus Australien). Während sich im 
Jahre 1885 die unmittelbare Einfuhr australisclier und süd- 
afrikanischer Wolle zu der Wolleinfuhr aus England, Belgien 
und den Niederlanden wie 1 zu 13 verhielt, stellte sich das 
Verhältnis im Jahre 1904 umgekehrt wie 3 zu 1. 

Noch günstiger und noch klarer ist das Ergebnis hinsichtlich 
der Einfuhr von chinesischem Tee und von Galläpfeln. An 
chinesischem Tee wurde unmittelbar aus China im Jahre 1885 
nur fOr 36 000 M., Aber England und die Niederlande dagegen 
für insgesamt 1 872 000 M. in das deutsche Zollgebiet eingeführt. 
Demgegenüber betrug im Jahre 1904 der Wert der unmittelbaren 
Einfuhr an chinesischem Tee 3 o2Ü 000 M., während die mittel- 
bare Einfuhr über England und die Niederlande auf 461000 M. 
zurückgegangen ist. 2) Das Verhältnis war im Jalire 1885 1 : 52, 
im Jahre 1904 7:1. Galläpfel sind im Jahre 1885 aus China 
unmittelbar für 199 000 M. in das deutsche Zollgebiet eingeführt 
wooden, über England, Belgien und die Niederlande dagegen 
zusammen für 1 487 000 M. Im Jahre 1904 bezifferte sich die 
nachgewiesene unmittelbare Einfuhr dieses Rohstoffs ans China 



1) Davon enttielen auf England 16 313 000, aut Belgien 23 Olö 000 
und auf die Niederlande 75 000 M. 

') Hinzugekommen ist eine Einfuhr über Frankreich im Werte 
von 4000 und über Belgien im Werte von 7000 M., die belanglos 
bei der obigen Gegenüberstellung weggelassen ist. . .. . 
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und Japan') auf den Wert von 1 894 000 M., diejenige über 
England und Belgien aber nur noch auf 207 000 M.2) Die 
Yerhältniszahlen sind demnach im Jahre 1885 1 : 7,5, im 
Jahre 1904 9 : 1. 

Eine Steigemng der unmittelbaren Einfuhr aus den Be- 
stimmungsländern der BeichsUnien bei gleichzeitiger Yerminde^ 
rung der Einfuhr aus den HauptF-VermlttiungBlSndem Grossbritan- 
nien, Belgien und Niederlande ist u. a. noch zu verzeichnen 
bei Baumwolle, Kaffee, Bettfedem, Häuten und Fellen, Kautschuk 
und Guttapercha, Elfenbein, Palmnussöl, Bambus, Stuhlrobr, 
Borstenwaren, Kupfer, Zinn, Gold-, Silber-, Blei- und sonstigen 
Erzen. Bezüglich der Ausfuhr gilt Entsprechendes hauptsächlich 
für schmiedbares Eisen, Eisondraht, Eisenbahnachsen, Gewehre, 
Nähnadeln, feine Holzwaren. Kaiitschukwaren, Kleider und Leib- 
wäsche, Uhren, Bier, wollene Strumpfwaren, wollene Posamentier- 
und Knopfraacherwaren. Die Befreiung vom fremden Zwischen- 
geschäft war bereits zur Zeit der Einbringung des Subventions- 
gesetzes vom Jahre 1898 so weit vorgeschritten, dass in manchen 
Artikeln der fremde Zwischenhandel -TOllig vermieden wurde und 
in einzelnen Artikeln sogar eigene deutsche llärkte entstanden 
waren.^ Letzteres galt z. B. vom chinesischen Tee, ttber den ein 
Handelsbericht desDeutschen Konsulats in Futschau für 1894 folgen- 
des besagt: „Während in frülieren Jahren der Londoner Markt eine 
reiche Auswahl von chinesischem Tee bot und es somit den Tee- 
händlern Deutschlands ein Leichtes war, ihren Bedarf in London zu 
decken, beschränkt sich jetzt das Angebot in London auf ein 
Geringes, dagegen haben Hamburg und Bremen durch direkte 
Zufuhren von China als Märkte eine ausserordentlich wichtige 
Stellung im Teehandel errungen, und die Händler im Innern 
Deutschlands gewöhnen sich allmählich daran, ihren Bedarf an 
Tee in Deutschland zu decken, anstatt dafür wie in früheren 
Jahren nach Grossbritannien zu gehen.''^) Eine wie bedeutende 

1) Im Jahre 1885 lag flbediaiipt noch keine nnmittelbeze Ehif ahr 
von GaUapfehi ans Japan ins dentaehe Zollgebiet vor. 

^ Hinzugetreten ist wiederum eine belangloae Einfahr Uber Frank- 
reich im Werte von 2000 M. 

») Drucks, d. R. 1897/98. S. 1080. 

«) HandelsarehiT im, U, 17. 
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Rolle aber bei der Einfuhr gerade dieser Ware schon damals die 
Reichspostdampfer spielten, geht aus dem Umstände hervor, dass 
beispielsweise im Jahre 1896, in dem sich die unmittelbare Ein- 
fuhr chinesischen Tees in das deutsche Zollgebiet im Spezial- 
handel auf 2 733 000 M. belief,') für 2 372 000 M. für Deutschland 
bestimmter chinesischer Tee mit den Dampfern der subventio- 
nierten Linien befördert worden ist^) Der erwfihnte Konsnlar- 
bericht bringt demgemfiss auch zam Ansdnick, dass die Verviel- 
iUtigung der chinesisclien Teeansftihr nacb Deutschland teilweise 
woM auf den Umstand zurackzufQhren sei, dass überhaupt der 
Verbrauch von Tee in Deutschland zugenommen habe, „zum 
weitaus grössteu Teil aber dem Ausfall in den Zufuhren 
nach Grossbritannien und dem direkten Dampferver- 
kehr des Norddeutschen Lloyd" — d. i. den subventionierten 
Linien — zugeschrieben werden müsse. 

Eine treffende Beleuchtung erfährt schliesslich der Auf- 
schwung des deutschen Handels mit den Bestimmungsländern 
der Beichslinien noch durch eine Gegenüberstellung des deutschen 
Schiflsverkehrs, wie er sich vor Einrichtung der subventionierten 
Linien stellte und wie er sich im Jahre 190B gestaltet hat 

Nach China, Japan und dem übrigen Ostasien sind 
deutsche Schiffe aus deutsehen Häfen abgegangen und aus jenen 
Ländergebieten in deutschen Häfen angekommen: 

im Jahre 188;i ) 56 Schiffe von 57 240 Heg. - Tonnen netto 

„ „ 136 n 512 369 ^ 

- mithin Zunahme: 455 129 Beg.-Tonnen; 

ebenso im Verkehr mit Australien (unter Emschluss der Inseln 

im Stillen Meer): 

im Jahre 1883 65 Schiffe von 56 716 Reg.-Tonnen 
n n 11 9 , „ 386 115 . 

mithin Zunahme: 329 399 Beg.-Tonnen; 

im Verkehr mit den Gebieten Afrikas am Indischen und 
Roten Meer (einschl. der Deutschen Schutzgebiete): 

1) Statistik dm Bentschen Beiohl, 1806. 

Drucks, d. B. 1897/98, S. 1115. 
*) Vierteljahrshefte znr Statistik des Deutschen Beiohs 189A, I, 59. 
A. a. 0. 1906, 1, 119. 
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im Jahre 1S83 29 Schiffe von 10 272 Reg.-Toiinen 

« « 1903 «5 „ „ 215 506 1 » 

mithin Zunahme: 205234 Beg.-Tonnen. 

Dabei entfoUen hei den gegenwärtigen Fahrplftnen auf der 

ostasiatischen Fahrt rund 300000 Registertonnen netto auf die 
Reichsposldampfer, auf der australischen rund 150 000 und auf 
der afrikanischen rund 100 000. 

Wenn Deutschland ferner mit seinem Dampferverkehr in 
China zur Zeit der Einbringung der ersten Dampfersubventions- 
Torlage die sechste Stelle unter den Nationen einnahm,^) so 
kann heute mit Genugtuung festgestellt werden, dass es — Ton 
der heimischen chinesischen Flagge abgesehen — bereits im 
Jahre 1904 in die zweite Stelle eingerückt ist und nur noch von 
Grossbritannien fibertraffen wird.^ 

Man kann nach den vorstehenden Aiisftihrungen nicht umhin, 
den Subventionen einen überaus günstigen Einfluss auf die Entwick- 
lung des Handels mit den Bestimmungs^ und Hinterländern der 
Beichslinien zuzuerkennen. Es soll keineswegs behauptet werden, 
dass ihnen allein die erfolgreiche Ausgestaltung dieses Handels- 
verkehrs cuzusehreiben ist Zweifellos haben auch andere 
Momente, wie die steigende AufhahmefUiigkeit gerade Jener 
Länder für Industrieerzeugnisse und der allgemeine Auf- 
schwung der deutschen Industrie hierbei mitgewirkt. Auch 
soll nicht verkannt werden, dass die subventionierten Linien 
selbst nur einen Teil des betreffenden Handelsverkehrs 
zu bewältigen vermocht haben. Unleugl^ar aber "bleibt 
die regere Gestaltung der Handelsbeziehungen an sich, das 
gesteigerte Bedürfnis an umfangreiclierem Güteraustausch und 
die nicht zu unterschätzende Entwicklung des persönlichen Ver- 
kehrs zwischen den beteiligten deutschen und flberseeischen 
Handelskreisen, sowie nicht zuletzt der Obergang zu einer 
grtteseren Unabbängigkdt von ausl&ndischer VerschÜlung der 
Waren Tomehmlich den Beichspostdampfem zu danken. 

1) 8. S. 53. 

*) Aprilheft <les Handelsarchivs 19U6. (Bericht des HandeJssach- 
yerständigen beim Ueneral -Konsulat in Schanghai). 
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Die Wirkuns:en auf den Postverkehn 

Wie der Handelsyerkebr so ist aticb der Postverkehr Deutsch- 
lands mit den Hanptbestimiiiungsländem der subTentionierten 

Dainiiferliuien seit dem Bestehen der letzteren aussergewöhnlich 
gestiegen. Die Gesamtzalil der im Reichspostgebiet') ein- 
gelieferten und ebendahin gerichteten Postsendunjren belief sich 

im Verkehr mit China: (Verhältniszahlen; 
im Jahre 1885 auf 163 890 Stück (100), 
„ 1904 . 2 938 472 „ (1793);2) 
im Verkehr mit Japan: 
im Jahre 1885 auf 111095 Stück (100), 
„ ^ 1904 « 699 830 « (630); 

im Verkehr mit Australien: 
im Jahre 1885 auf 207 983 Stflck (100), 
„ 1904 „ 1 500 770 „ (721); 
und im Verkehr mit Ost- und Südafrika: 
im Jahre 1889 auf 191 156 Stück {iOO\ 
„ „ 1904 « 1617 012 « (846). 

^ Das gesamte fiaiehegebiet konnte hieibei nicht zngntnde gelegt 
werden, weil die amtlichen Statistiken Württembergs hinsichtlich des 
BxielYerkehra nnr die Gesamtheit yon Asien und Afrika auffuhren 
nnd audi die bayrische Statistik erst seit dem Jahre 1899 den Brief» 
▼eikehr der einzelnen grösseren Linder dieser Weltteile gesondert 
nachweist. Schltaungen aber hätten zn unsichereren Ergebnissen gefOhrti 
als wenn Bayern und Württemberg übi rhaupt unberücksichtigt blieben. 

Die Errichtung der ostasiatischen Besatzungsbrigade kann auf 
den Postverkehr mit China nur von verhältnismässig untergeordnetem 
Einflüsse gewesen sein. Wenn bei einer Kopfstärke von insgesamt 
2525 Offizieren und Mannschaften jeder Angehörige der Brigade monat- 
lich 1 Postsendung nach Deutschland absandte und 1 Sendung von 
dort empfing — eine Zahl, die wohl fUr den Durchschnitt noch an 
hoch gegriffen ist — so ergibtdaBnnr 2525 X 24» dOCOO Poetsendnngen 
oder 2,06% des PoetTerirahrs swischen Deutschland und Ghina. 
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In dem 20jährigen Zeitraum von 1885—1904 hat sich dem- 
nach der Postverkehr des deutschen Reichspostgebiets mit Japan 
reichlich versechsfacht, mit Australien reichlich versiebenfacht 
und mit China gar nahezu verachtzehnfacht. Der Postverkehr 
mit Ost- und Südafrika aber hat sich in dem nur 16jährigen 
Zeitraum von 1889 — 1904 auf mehr als das Achtfache gehoben. 
Die Einzelheiten der Verkehrssteigerung sind ans den Anlagen 
15 und 16 ersichtlich. Demgegenflber zeigt der FostTerkehr 
des Beichspoetgebiets mit der Gesamtheit des Auslandes (einschl. 
Bayerns nnd Württembergs) in der Zeit von 1885—1904 nur 
eine reichliche Verdreifachung (VerhHltniszahlcn 100:330). Ebenso 
weist im einzelnen der Postverkohr mit anderen wichtigeren 
Überseeländern zumeist eine weit geringere Steigerung auf. Die 
Verhältniszablen für das Jahr 1904 sind z. B., wenn der Verkehrs- 
umfang des Jahres 1885 überall gleich 100 gesetzt wird, für 
Ganada 502, für Chile 519, für Mexiko 609, für Brasilien und 
Peru 426 und für die Vereinigten Staaten von Amerika sogar 
nnr 189.^) 

Inwieweit die aussergewöhnliche Zunahme des Postverkehrs 
zwischen Deutschland und den Bestimmungslftndern der Reichs^ 
linien auf die Einwirkung der letzteren zurQckzuflQhren ist, 
iSsst sich zahlenmftssig nicht nachweisen, zumal amtliche An- 
gaben darüber, wieviel von dem Postverkehr Deutschlands mit 
Ostasien, Australien und Ost- und Südafrika gerade durch die 
Reichspoütdampfer vermittelt wird, niemals an die ÖflFentlichkeit 
gelangen. Es wird auch hier zuzugeben sein, dass die Er- 
schliessung jener Länder für die europäische Kultur und das 
allgemeine Aufblühen der deutschen Industrie neben einigen 
Einzeltatsachen besonders fördernd eingewirkt haben. Indes 
werden hierdurch so ungewöhnliche Steigerungen, wie wir sie 
im Postverkehr mit Ost^ und Südafrika und namentlich im Ver- 
kehr mit China sehen, nicht hinreichend erUfirt. Man versteht 
sie erst, wenn man sich vergegenwärtigt, in welchem Maße sich 
seit Einrichtung der Reichspostdanipferlinien die Postverbindungen 
nach den betreffenden Ländern günstiger gestaltet haben. 

^ Eine Ausnahme macht Argentinien, bei dem die Verhftitniszahl 
für 1904 796 ist, das also in der Steigerung des Poetverkehrs mit dem 
Bdicheposticebiet Japan und Australien noch abertiifll 
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WShrend nach Ostasien im Jahre 1885 in dem Zeitraum 

von 4 Wochen nur vier Briefbefördeningsgelegenheiten — zwei 
englische und zwei französische — bestanden, sind es deren 
heute sechs ') — zwei deutsche, zwei englische und zwei fran- 
zösische^) — , und während die Beförderungszeit für die Strecke 
Brindisi - Hongkong damals 32 72 - 34 72 ^age und für die Strecke 
Marseille— Hongkong sogar 86—37 Tage^) betrug, beläuft sie 
8ich heute nur noch auf 27 — 29 Tage vom europäischen Ein- 
schiffungshalen (Neapel, Brindisi oder Marseille) aus.^) Hinsicht- 
lich der Einschiftiingstage ist ausserdem zu bemerken, dass 
damals zweimal in jedem TierwOchlgen Zeitabschnitt zwischen 
dem Abgang zweier aufeinanderfolgenden Posten ein zehntägiger 
Zwischenraum lag, wogegen jetzt der höchste Zeitabstand zwischen 
zwei Posten nur sieben Tage beträgt. 

Verhältnismässig noch günstiger haben sich die Postgclegen- 
heiteii nach Australien entwickelt. Während im Jahre 1885 nur 
alle 14 Tage ein englischer Dampfer für die deutsche Post be- 
nutzbar war und deren Beförderung von Berlin bis Adelaide 
ungefähr 38 bis 39 Tage'^) erforderte, stehen heute in jedem 
vierwöchigen Zeitraum ö Beförderungsgelegenheiten — 1 deutsche 
und 4 englische — zur Verfügung, und eine Briefeendung von 
Beriin nach Adelaide gebraucht mit den deutschen Schiffen nur 56, 
mit den englischen sogar nur höchstens 31 Tage.^) 

Nach Deutsch -Ostafrika sind an Stelle der im Jahre 1889 
vorhanden gewesenen einmonatlichen Postverbiuduugen heute 

\) Nach Japan, dessen deutsche Post seit längerer Zeit Uber New 
York— Pacificbahn usw. befördert wird, sogar 12. 

*) Zwei weitere englische Verbindungen kommen hier nicht in 
Frage, weil ihre Abgangszeiten an denselben Tagen wie die der fran- 
zösischen, aber insofern ungünstiger liegen, als sie von dem entiernteren 
Brindisi (statt wie die französischen von Marseille) ausgehen. 

Drucks, d. B. 1884/85, S. 809. — (Die Überlandfahrt London- 
Brindisi belief sich auf etwa 2 Tage 4 Stunden. Diese Zeit ist Ton der 
a. a. O. angefflhrten Dauer von 347«— 36V| Tagen abgezogen.) 

*) Hier und im folgenden featgestellt naeh den ab Beiheft nun 
AmtsbL d. R. P. A. erschehienden »PottdampfBehiff^erbindungen nach 
aUBBereuropäischen Ländern", 

•) Drucks, d. K. 1884/85, S. 813. (Für die Strecke Adelaide— Mel- 
bourne sind 2 Tage in Abzug gebracht.) 

*) Davon immer 2 Tage bis lieapel und 2V| bis Brindisi gerechnet. 
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(leren drei in jedem Monat getreten. Hienintor befindet sich 
eine deutsche, eine österreichische und eine französische. Die 
damalige englische Postverhindung kann heute gänzlich entbehrt 
werden. Sie ist schon um deswegen für die Briefpost unver- 
wendbar, weil sie für die Strecke Brindisi— Zanzibar 22 Tage 
gebranebt, während die Dampfer der Deutscheo Ostafrika-Linie 
die beträcbtiich weitere Strecke Neapel— Daressalam in 17 Tagen, 
die Osterreichiscben Dampfer des österreicbiseben Lloyd die 
Strecke Brindisi^ Zanzibar in 15 Tagen und die franzdsischen 
Scbiffe der Hessageries Maritimes die Strecke Marseille— i^anzibar 
in 18 Tagen zurücklegen. Dagegen ist für die Postbeziehungen 
nach Südafrika (Kapland, Natal, Oranjefluss -Kolonie, Transvaal, 
Betschuanaland, Rhodesiaj, so^veit der Briefverkehr in Frage 
kommt, die englische Linie der Union Castle Mail Steamsliip 
Company die alleinige Vermittlerin geblieben. Die Dampfer der 
Deutschen Ostafrika- Linie könnten mit der Schnelligkeit dieser 
englischen Schifte nur unter ganz unyerh&ltnismäsaig hohen Kosten 
in Wettbewerb treten. 

Wie man siebt, haben zwar nicht die Reichspostdampfer allein 
eine Verbesserung der Pastverbindungen nach den fraglichen 
Lftndergebieten herbeigeführt Bs sind auch einzelne ausländische 
Dampferlinien, so eine englische nach Australien und eine öster- 
reichische und eine französische nach Ostafrika für deutsche 
Postzwecke benutzbar neu hinzugetreten. Aber gerade der 
durch die Reichspostdampferliiiien gesteigerte Wettbewerb zwischen 
den einzelnen europäischen Ländern hat überaus befruchtend auf 
die Verkehrsverbesserungen eingewirkt. Ihm in erster Reihe ist 
namentlich die Geschwindigkeitssteigerung der Postdampfer ost- 
asiatischer« australischer und afriloinischer Fahrt und damit die 
so erhebliche Abktbrzung der PostbefiSrdemngszeiten zu verdanken. 
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Kapitel V 



Die Wirkuns:en auf die deutsche Schiftbau« 

Industrie. 



Wie bereits im Kapitel II auseinandergesetzt ist, enthielt 
das erste Subventionsgesetz vom 6. April 1885 in seiner Anlage 
die Bestimmung, dass alle in dio Reichslinie einzusteUendeii 
neuen Dampfer auf deutschen Werften gebaut sein müssen. Eine 
gleichartige Vorschrift ist hiemach in den Vertrag mit dem 
Norddeutschen Lloyd flbergegangen. >) Der Zweck der Bestim- 
mung war, mit der unumgänglichen Subventionierung einzelner 
SchifÜBthrtslinien zugleich eine Förderung der damals noch recht 
unbedeutenden heimischen Schiffbauindustrie zu verbinden. 

Zwar hatte das Zolltarifgcsetz vom 15. Juli 1879 bereits 
die Grundlaji;e für die Möglichkeit einer besseren Entwicklung 
des deutsclien Schiffbaus dadurch geschaffen, dass es die Ein- 
fuhr jegliclien ScliiÜbaumaterials für zollfrei erklärte. Auch 
hatten die deutscheu Werfton rlnrrh zahlreiche Eriegsschiffbaaten 
fttr die deutsche und für fremde Marineverwaltungen bewiesen, 
dass sie sehr wohl Tüchtiges zu leisten Yermochten. Nichts- 
destoweniger bUeb, soweit der Bau von Handelsschiffen in Frage 
kam, auch zu Beginn der achtziger Jahre genau wie vorher die 
Tätigkeit der deutschen Schiffbauindustrie auf die Herstellung 
kleinerer Schiffe beschränkt. Die Vergebung von Schiffen mit 
wenig über 2000 Registertonnen Bruttorauragehalt an eine 
heimische Werft gehörte geradewegs zu den Seltenheiten. Nur mit 
grosser Mühe vermochte der Mari nemi nister von Stosch im Jahre 
1882 die Hamburg-Amerika-Linie dahin zu bestimmen, dass sie 
ausnahmsweise zwei grössere Passagierdampfer von je rund 
3d00 Begistertonnen^) bei deutschen Werften, dem Stettiner 

1) Artikel 10 des Vertrags vom 3./4. Juli 1SR5. 
*) Sie erhielten die I^amen «Eugia" und „Bä&tia". 
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„Vulkan" und der Hamburger „Reiherstieg werft", in Auftrag 
gab. 1) Es blieb indes bei diesen beiden Ausnahmen. Die Listen 
des Germanischen Lloyd vom Jahre 1886 weisen ausser den 
gedachten beiden Dampfern kein weiteres in Deutschland gebautes 
Schiff von mehr als 3000 Registertonnen auf. Und aach von 54 
in diesen Listen aufgefahrten deutschen Schiffen zwischen 2000 
und 3000 Registertonnen waren nur 14 Dampfer und 2 Segel- 
schiffe, also noch nicht der dritte Teil, in Deutschland hergestellt 
Alle grosseren Handelsschiffe worden nach wie vor in Gross- 
britannien gebaut, dessen weltberfihmte Werften den deutschen 
Reedern die beste Gewähr für gute Ausführung und namentlich 
auch für pünktliche Erledigung der Aufträge boten. Überdies Hessen 
die althergebrachten Geschäftsverbindungen mit englischen Banken 
den hanseatischen Reedern eine Änderung in ihren Bezugsquellen 
auch deswegen nicht ratsam erscheinen, weil sie für ihre Schiffs- 
käufe englische Kredite in Anspruch zu nehmen pflegten und bei 
der Vergebung von Aufträgen an deutsche Werften diese Er- 
Idchtenmgen enthehren mussten. Die erklärlidie Folge solcher 
surückhaltenden Stellungnahme der deutschen Reederei war, dass 
die heimische Schiffbauindustrie zu keiner rechten Blüte gelangen 
konnte. Es fehlte ihr eben die Gelegenheit, an grösseren Auf- 
gaben ihre Kräfte zu entfalten. 

Die Massregel, den Norddeutschen Lloyd mit seinen Neu- 
bauten für die subventionierten Linien bedingungslos an die 
deutschen Werften zu yerweisen, bedeutete daher einen ungemein 
wichtigen Schritt auf dem Wege der Schiffbaupolitik Deutsch- 
lands. Artikel 9 des ersten Suhyentionsyertrags schrieb iür die 
Dampfer der ostasiatischen und australischen Hauptlinie einen 
Bruttoraumgehalt von wenigstens 3000 Registertonnen vor und 
Aitikel 7 bestimmte, dass mindestens drei Dampfer für die ge- 
nannten Linien sofort neu zu erbauen seien. Der Norddeutsche 
Lloyd ging über den vorgeschriebenen Mindest-Raumgehalt noch 
beträchtlich hinaus und tiab alsbald drei Dampfer von durch- 
schnittlich 4500 Registei'toiineii in Bau. Zur ausführenden Werft 
wählte er die Aktiengesellschaft „Vulkan" in Stettin, die gerade 



■) Schwarz und von flaUe ,J)ie Sohiffbanindnstrie in Deniscfaland 
und im Analande**, Teil II „Der deutsche Schifiban," S. 14 ff. 
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in den letzten Jahien grossere Bestellnngen der chinesischen 
Regierung anf Kriegsschiffe aller Art znr Yollen Zufriedenheit 

der Auftraggeberin erledigt hatte. Gleichzeitig gab der Lloyd, 
ebenfalls einer Bestimmung des Artikels 7 folgend, uoch drei 
Dampfer von je IBuo Registertonnen für die Anschlusslinien 
bei derselben Werft in Auftrag, sodass sich diese mit einem 
Male vor die Aufgabe gestellt fand, in der kurzen Zeit von 
.18 Monaten — diese Frist sah der Vertrag fOr die Ein- 
stellung der Nenbauten vor — sechs Dampfer von insgesamt 
rund 19 000 Registertonnen fertigzustellen. Als erschwerend 
kam in Betracht, dass die Reichspostdampfer TertragsgemSss 
bestimmten erhöhten Anforderungen su entsprechen hatten. So 
durften z. 6. sämtliche in die Hauptlinien einzustellenden 
Dampfer in ihrer Konstruktion und Einrichtung, namentlich in 
bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort für die 
Reisenden, den auf denselben Linien laufenden Postdampfern 
anderer Nationen nicht nachstehen.^) Unter anderm mussten 
die Schiffe durch Querschotte in soviel wasserdichte Abteilungen 
geteilt sein, dass durch das Vollaufen zweier Abteilungen das 
Sinken des Schiffes nicht herbeigeführt wurde. Femer waren 
die Dampfer zur höchsten Klasse beim Germanischen Lloyd zu 
klassifizieren. Ihre Maschinen mussten auf der ostasiatischen 
Hauptlinie mindestens 12 und auf der australischen mindestens 
IIV2 Knoten Geschwindigkeit entwickeln können.^) 

Trotz dieser für die damalige Zeit recht hohen Anforderungen 
erledigte sich der Vulkan'' seiner neuen Aufgabe in bester 
Weise. Zwar verniochte er die kontraktlich vorgesehenen Liefer- 
fristen bei den drei grossen Dampfern und bei zweien der 
kleinen Dampfer nicht genau innezuhalten.^) In Anbetracht der 
kurzen Baufristen durfte das aber nicht weiter wundernehmen. 
Dagegen konnte der Norddeutsche Lloyd hinsichtlich der Be- 
schaffenheit der gelieferten drei grossen Dampfer („Prenssen**, 
««Bayern** und „Sachaen*^ in seinem Jahresbericht Tom 
18. April 1887 sehreihen: „Was den Komfort und die innere 
Einiiehtnng der letzteren anbetrifit, so kOnnen wir ohne Über- 

») Art. 7, Abs. 3 des Vertrags vom 3./4. Juli 1885, 
2) Art. 8, Abs. 3, 10 Abs. 1 und 4 Abs. 1. 

Jahresbericht des Nordd. Lloyd vom 18. April 1887. 



— 93 — 



treibung sagen, dass solche Dampfer in jenen Gegenden noch 
nicht gesehen worden sind, und auch in der Schnelligkeit haben 
sowohl diese wie die übrigen in die neuen Linien eingestellten 
Dampfer sich so gut bewährt, dass sie nicht allein vielfach vor 
der fahrplanmässigen Zeit in den Bestimmungshäfen angekommen 
sind, sondern auch in einigen Fällen die Post scbneller rar Ab- 
lieferung gebracht haben, als dies von einer der konkurrierenden 
Linien je ravor geschehen ist/* 

Der MVulkan* durfte sieh also.in technischer Beziehung eines 
vollen Erfolges rahmen. In Ünanzfeller Hinsieht war das Er- 
gebnis für ihn allerdings weniger günstig. Er musste eine Unter- 
bilanz von V/2 Million Mark beklagen. Dafür hatte er aber 
seine Betriebseinrichtungen derart erweitert und so wichtige Er- 
fahrunp^on gesammelt, dass er sich nunmehr befähigt fühlte, au 
die höchsten technischen Aufgaben im Handelsschififbau, an den 
Bau von Schnelldampfern, heranzugehen. Als die Hamburg- Amerika- 
Linie im Jahre 1888, dem englischen Beispiele folgend, Schiffe 
des neuen Doppelschraubentyps mit 18 bis 19 Knoten Ge- 
schwindigkeit ihrem Betriebe einzuverleiben beabsichtigte, wurde 
auf sehie Bewerbung hin auch der Vulkan" als einsige deutsche 
Werft neben den englischen Hanptwerften zur Abgabe eines 
Angebots aufgefordert. Und er trug in dem Wettbewerb die 
Palme des Sieges davon, nachdem die finanzielle Seite der An- 
gelegenheit durch Eingreifen dos Hauses Bleichröder gesichert 
war. Mit der erfolgreichen Lösung dieser neuen grossen Auf- 
gabe ist der „Vulkan" in die Reihe der ersten Schiffbauanstalten 
der Welt und die deutsche Schiffbauindustrie in eine ganz neue 
Phase eingetreten. Es bei^nn damit die Zeit, in der das deutsche 
Schiffbangewerbe den Ruhm davontragen sollte, die schnellsten 
Ozeandampfer der Welt zu schaffen, mit denen selbst die eng- 
lischen Lehrmeister nicht zu konkurrieren vermochten. Den Ans- 
gangspunkt hierzu aber hatte nnbestrdtbar das erste Dampfer- 
subventionsgesetz gebildet, das überhaupt zum ersten Mal eiuer 
deutschen Werft die Gelegenheit zum Bau mehrerer grösserer 
Handelsdampfer geboten hatte. 

Einen wesentlichen Erfolg auf dem Gebiete des deutschen 
SchüTbaus bedeuteten auch die umfangreichen Umbauten, die 
zuerst im Jahre 1893 an den Beichspostdampfem ^Bajem*^ und 



j _ . y Google 



— 94 — 



„Sachsen" und dann im Jahre 1895 an dem Reichspostdampfer 
„Preussen" von der Firma Blohm & Voss in Hamburg ausgeführt 
wurden. Sie waren durch die Notwendigkeit bedingt, Schiffe 
grösserer Ladefähigkeit als bisher auf den subventionierten Linien 
zu verwenden, und bestanden in einer Verlängerung der Schiffe 
um 16,8 bzw. 20,4 m. Hierdurch gewannen die Dampfer 2100 
bzw» 2Ö40 cbm d. h. 64 bzw. 77 t. H. an Laderaum, ebne dass 
ihre Geschwindigkeit bei denselben Maschinenstärken merklieh 
geringer geworden wäreJ) Solche Umbauten waren wohl schon 
froher auf englischen Werften, aber stets nur an kleineren 
Dampfern Yorgenommen worden. 2) An Schiffen von der Grösse 
der genannten Reichspostdampfer gelangten sie zum ersten Male 
zur Ausfülirung:. Sie erforderten eine ganz bedeutende Leistungs- 
fähigkeit der unternehmenden Werft und wurden zur vollen Zu- 
friedenheit des Norddeutschen Lloyd zu Ende geführt. Derartige 
technisch aussergewöbnliche Leistungen befestigten erkUrlicher- 
weisc den Ruf der deutschen Schiffbauindustrie und trugen mit 
dazu bei, dass Deutschlands Reedereien mehr und mehr dazu 
Qbergingen, ihren Schilfobedarf im eigenen Lande zu decken. So 
sind im Jahre 1904 — abgesehen yon Schiften unter 100 Register- 
tonnen — nur noch 7 Seeschiffe (1 Dampfer und 6 Segler) von 
zusammen 16 608 Registertonnen Är deutsche Rechnung im Aus- 
lande fertiggestellt worden, gegen 9t) Seeschifie Dampfer und 
12 Segler) von insgesamt 172 800 Registertonnen, die in Deutsch- 
land selbst gebaut wurden.^) 

Neben der geschilderten mittelbaren Bedeutung, Nvclche die 
deutscheu Dampfersubventionen für die Hebung des heimischen 
Schiifbaus gewonnen haben, darfauch die unmittelbare finanzielle 
Förderung nicht unterschätzt werden, die der Bau der Reichs* 
pofitdampfer für die deutschen Werften mit sich gebracht hat 

Zu erwfthnen ist in dieser Hinsieht zunächst, dass das Ge- 
setz vom 1. Febroar 1890 Aber die Einrichtung snbTentionierter 

Sohwara und ▼on Halle, a. a. 0., 8. 21. 
*> Neubanr, 8. 119. 

. *) Garmanlseher Lloyd 1905 »Verseichnis der im Jahn 1904 auf 
deutschen Sehilbwerfteii sowie fflr deutsche Bedmnng im Auslände 
erbautem Schiffe usw.**, S. — Im Jahre 1905 war das VeiliSltiiis 
ein wenig ungOnsUger. .. ... 
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Dampferlinieu nach Oslafrika und der daraufhin mit der Deut- 
schen Ostafrika-Linio abgeschlossene Vertrag der Unternehmerin 
gleichfalls vorschrieben, dass alle in die Linien einzustellenden 
neuen Dampfer auf deutschen Werften gebaut sein müssten,') 
Ebenso enthalten die zurzeit geltenden beiden Verträge vom 
'ioffa^^'' ^^^^ (NorddealBcher Lloyd) und vom 9./21. Juli 1900 
(Ostafrika-Lime) dieselbe Bestiminung.^ Infolgedessen sind nach 
den anliegenden Übersiehten (Anlagen 17 und 18) im Laufe der 
letzten beiden Jahrzehnte nicht weniger als 44 Beichspostdampfer 
mit einem Gesamt-Brnttoranrngehalt von rund 803 819 Begister- 
tonnen und einer Maschinenleistung von 220 ÜOO indizierten 
Pferdekräften auf deutschen Werften vom Stapel gelaufen. 
Hieran ist in erster Linie der Stettiner „Vulkan'^ mit 
16 Dampfern von insgesamt 117 028 Registertonnen beteiligt, 
nächst ihm die Schicbauwerften in Danzig-Elbing mit 7 Dampfern 
und 61 144 Registertonnen, sowie die Hamburger Werft von 
Blohm & Voss mit 9 Dampfern und 56 856 Begistertonnen, 
ferner die Beiherstieg Schiflswerfte in Hamburg nut 5 Dampfern 
und 22677 Begistertonnen und endlich vier weitere Werften 
(Job. C. Tecldenborg A.-G. in Geestemünde, A.-G. „Weser'* in 
Bremen, 6. Seebeck A.-G. in Bremerhaven und Flensburger 
Schiffbau-Gesellschaft) mit zusammen 7 Dampfern von 46114 
Registertonnen. Die Summen, die für diese Neubauten der 
heimischen Schiffbauindustrie zugeflossen sind, beziffern sich 
nach Schätzun?^^) des Verfassers auf annähernd 144 Millionen 
Mark. Rechnet man hierzu noch die in Anlage 19 aufgeführten 
Beträge für Umbauten usw. mit rund 10 Millionen Marl^, sowie 
weiterei OMillionen Mark fflr grossere Instandsetzungen,^) so ergeben 

») Art. 8. 

*) In den Artikeln 13 und 12. 

^> Teilweise war nur eine Schätzung möglich, weil der Nordd. 
Lloyd und die Ostafrika-Linie sich grundsätzlich ausserstande erklärten, 
den Baupreis ihrer Reichspostdampfer zu nennen. Wie die Schätzung 
vorgenommen ist, ergibt sich aas Anmerkung 2 der Anlage 17. 

*) Nach den Vertilgen mOssen auch die grösseren Instandsetnmgen 
tunlichst auf deutschen Werften erfolgen. Die Zahl dttrfte nicht su hoch 
gegriffen sein, da nach Archiv f. P. u. T. 1895 (S. 462) bis dabin aUein 
vom Nordd. Lloyd fttr grössere Instandsetzungen von Beicbspostdampfem 
2390117 M. an deutsche Werften geaahlt waren. 
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sich insgesamt 164 Millionen Mark, die in zwei Jahrzehnten 
infolge der Dampfersubventionsgesetze dem deutschen Schiöbau- 
gewerbe und dessen Hilfsindustrien zugute gekommen sind, und 
die andernfalls — wenn die Linien ohne staatliche Unter- 
stützung hätten eingerichtet werden können — zweifellos zum 
grdssten Teil in die Taschen englischer Schiffbaaunternehmer 
geflossen wlren. Hierbei muss betont werden, dass die beiden 
sttbTentionierten Schiffifthrtsgesellschaflen bis xor lütte des 
Jahres 1906 übeihanpt erst etwa 109 Millionen Mark Beicbs- 
beihilfe bezogen haben, d. h. nur zweidrittel Yon dem, was sie 
fSr Nenbanten, ümbanten und grossere Instandsetzungen ihrer 
Reichspostdampfer an deutsche Werften gezahlt haben. 

Wenngleich unbedingt anerkannt werden muss, dass die 
nicht subventionierten grossen Reedereien, an ihrer Spitze die 
Hamburg-Amerika-Linie, sowie der Norddeutsche Lloyd ausser- 
halb des Bereichs seiner subventionierten Unternehmungen durch 
Weitblick und Tatluraft zu der grossartigen Entwicklung des 
deutschen Schiffbaus ganz ausserordentlich beigetragen haben, 
80 bleibt doch als unverkennbare Thatsache bestehen, dass der 
Attstoss zu der gewaltigen Hebung dieses Industriezweigs neben 
den Bauten der Kriegsmarine wesentlich den Reichspostdampfem 
zu danken ist. Leistungen der deutsehen SchiflTbaukunst, wie 
sie in den neuesten Schnelldampfern der deutschen Handelsflotte 
und in den Schiffspalästen wie der „Kaiserin Auguste Victoria' ' 
die Anerkennung der Fachleute aller Völker finden, wären ohne 
die Einwirkung der Beichsdampfersubveutionen heute wohl kaum 
zu verzeichnen. 
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Kapitel VI. 



Die Wirkung: auf die niclit subventionierten 

Reedereien. 

Von deu Gegnern der ersten Dampfersubventionsvorlage ist 
seinerzeit mit grosser Entschiedenheit die Befürchtung aus- 
gesprochen worden, durch die staatliche Unterstützung könnten 
die beBtehenden nicht subventionierten Linien schwer geschädigt 
und u. ü. ansserstand gesetzt werden, ihren Betrieb aufrecht zu 
erhalten.') Es konnte sieh hierbei sdbstredend nur um die mit 
einer gewissen Regelmfissigkeit yerkehrenden Dampfer der ost- 
asiatischen, australischen und afrilumischen Fahrt handeln, weil 
die Schlffie der sogenannten wilden Fahrt durchweg ganz andere 
Güter luden, als sie mit den Dampfern der subventionierten 
Linien Beförderung erhalten. Die Erfahrung hat gelehrt, dass 
die gehegten Besorgnisse unbegründet gewesen sind. 

Die einzige deutsche Reederei, die zur Zeit der Einrichtung 
der Reicbspostdampferlinien mit einer gewissen Eegelmässigkeit 
Dampfer nach Ostasien schickte, war die bereits erwähnte 
»Deutsche Damp&chiffsreederei" in Hamburg, die „Kmgsin-Linie''. 
Sie besass damals 11 Seedampfer von zusammen 15773 Register- 
tonnen Baumgehalt und unterhielt mit ihnen eine zwanzigttgige 
hauptsächlich dem Frachtverkehr dienende Yerhhidung nach Ost- 
indien, China und Japan.') Ihr Aktienkapital betrug 3000000 M. 
Dass die Reichspostdampfer ihrem Betriebe von Anfang an keinen 
Abbruch taten, l)c\Yeiseu sogleich die Geschäftsberichte für 
die Jahre 1886 und 1887.3) Der Güterverkehr ist danach 

So namentliob von dem Abg. Dr. Bambergen in der BeiehstagCh 
siUimg vom 23. Httn 1885 (Stea. Ber. d. B. 1884/85. S. 2022). 

*) Auch im folgendoi: »Ibqport'' 1887, 8. 313; femer Dmeks, d. B» 
1884/85^ 6. 8Ö8, Archiv f. P. u. T. 1895, S. 460. 

«) a. a. 0. lud ^port*« 1888, S. 383. . 

7 
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ausgehend von 35 775 t im Jahre 1885 auf 50 491 t im Jahre 
1887 und einkoramend in dem gleichen Zeitraum von 30695 
auf 34 016 t gestiegen. Der Geschäftsbericht für das Jahr 1887 
betont, dass sämtliche Schiffe mit voller Ladung verkehrten. 
£üi Einnabmeausfall lag in der Personenbeförderung vor, inso- 
fern als die Ablösungstransporte der Kaiserlichen Marine nicht 
mehr mit der KiogBin-Linie, sondern mit den Dampfern der 
subyentionierten Linie befördert wurden. Bei den lutuptsächUch 
aaf die Frachtbefftrdenuig gerichteten Zielen der Eingsin-Linie 
konnten jedoch diese Ausftlle von keiner weittnigenden Be- 
dentang werden. Man sieht denn auch in der Folgezeit den 
Bestand der Kingsin-Flotte insbesondere hinsichtlich des Tonnen- 
gelialts sich in stetem Aufstiege befinden, ein Zeichen, dass das 
Frachtgeschäft durch die subventionierte Linie des Norddeutschen 
Lloyd keine Einbusse erlitt. Gegenüber den 11 Dampfern der 
Jahre 1885/86 von zusammen 15 773 Registertonnen verfügte 
die Kingsin-Linie im Jahre 1895') über 12 Dampfer mit mehr 
als dem doppelten Raumgehalte, n&mlich 33223 Registertonnen,^ 
im Jahre 1896 aber 13 Scliiffe von zusammen 41 044^) und im 
Jahre 1897 sogar aber 15 Dampfer von 51 348 Begistertonneo. 
Inzwischen waren auch die zwanzigtftgigen Ausreisen in vierzehn- 
tägige umgewandelt worden, also eine betrichtUche Vermehrung 
der Fahrten eingetreten. Der Güterverkehr war im Jahre 1895 
ausgehend auf 91 847 t (zu 1000 kg) und eiukommend auf 
93066 englische Tons (zu 40 Kubikfuss) gestiegen.^) An 
Dividende konnte die Deutsche Dampfschiffsreederei im Jahre 
1894 3 % und im Jahre 1895 8 7o verteilen.^^) Das Aktien- 
kapital war unterdessen auf 8 800 000 M. erhöht worden.^) 
Der Geschäftsbericht für das Jahr 1895 beginnt mit den Worten: 
„Das verflossene Gesch&ftGtjahr ist für unsere Gesellschaft nicht 
unganstig gewesen Die Beendigung des Krieges 

') Für die Zwischenzeit waren Angaben nicht tu ermitteln. 

*) Archiv f. P. u. T. 1895, S. 460. 
») Drucks, d. R. 1895/97, S. 2315. 
«) Drucks, d. R 1897/98, 8. 1078. 

') Staatssekr. v. Stephan in der Beichatagasitzung Tom 10.Dezbr. 1896 
(Sten Ber. d. E. 1895/07, S. 3810). 
«) NauticttS 1900, ä. 455. 
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zwischen Japan und China hatte eine erfreuliche Ent\\icklung 
des Handels mit diesen Ländern im Gefoljie. Güter waren reich- 
lich vorhanden, sodass unsere Schiffe stets volle Laduog er- 
hielten." 0 Gegenüber den ungünstigen Verhältnissen, unter 
denen die Beedereien aller JLander gerade damals zu leiden 
liatten, war dies ein Ergebnis, mit dem die Beederei sehr 
wohl zufrieden sein konnte. 

Nichtsdestoweniger zog die Eingsin-Linie, als im Jahre 1896 
die Verhandlungen wegen einer Verdoppelung der ostasfatischen 
Fahrten des Norddeutschen Llovd schwebten, sowohl in einer 
Eingabe an die Reichsregiening wie in einem als Fhigblatt 
gedruckten Zeitungsartikel in überaus schroffer Weise gegen die 
staatliche Unterstützung zu Felde. -) Sie behauptete darin u. a., 
dass der Norddeutsche Lloyd die Frachten drücke, dass er den 
nicht subventioTiicrten Dampfern Massenfrachten wegnehme nnd 
dass seine Konkurrenz die Kingsin-Linie zu einer Zusammen- 
legong der Aktien gezwungen habe. Sämtliche Behauptungen 
konnten alsbald vom Regierungstisch aus und Ton untenichteten 
Abgeordneten eingehend widerlegt werden. Die Zusammenlegung 
der Aktien war nach dem Bericht einer von der Kingsin-Linie 
selbst eingesetzten Kommission einzig und allein auf die Schäden 
zurückzuführen, die eine neu eingerichtete Sundafahrt hervor- 
gerufen hatte. Von einer We<,qiahme der Massenfrachten konnte 
bei der kurzen Haltezeit der Rcichspostdampfer im allgemeinen 
garnicht die Rede sein und die Behauptung, dass der Nord- 
deutsche Lloyd die Frachtsätze herunterdrücke, war ebenso 
haltlos. Im Gegenteil hatte sich die Kingsin-Linie dem Lloyd 
und einer andern deutschen Reederei gegenttber geweigert, zur- 
zeit grossen Güterandrangs auf etwas hdhere Frachtsitze einzu- 
gehen. Bevor die solchergestalt bekämpfte Verdoppelung der 
subventionierten Fahrten eintrat, fand zu Ende des Jahres 1897 
eine Verschmelzung der Deutschen Dampfschiffs-Reederei mit der 
Hamburg-Amerika-Linie statt. Die Ursache hierzu war nicht in 

1) Abg. Dr. Hahn in d«r Beichstagssitiung vom 9. Desember 1895 
(Sten. Ber. d. B. 180S/97, a 3787). 

*> Beushstagsverhandhuigeii todi 9. Dezember 1896 (a. a. 0. 8.3778 ff.), 
(bsbesondere Äassemngen der Abg. Frese und Dr. Hahn sowie des 
StaatflMkr. v. Stephan. 

7* 
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der mangelnden Lebensfähigkeit der Kingsin-Linie zu suchen; 
die Verschmelzung stellte vielmehr eins der zahlreichen Beispiele 
einer fortschreitenden Entwicklung zum Grossbetrieb innerhalb 
der deutschen Reederei dar. 

Die Hamburg-Amerika-Linie betrieb in der Folgezeit zunächst 
gemeinsam mit dem Norddeutschen Lloyd den regehnfissigen 
Frachtdampferdienst nach Ostasien.^) Diese vorQbergehende 
Vereinigung ist keineswegs als ein Eindringen des Lloyd in 
den nicht subventionierten fVachtdampferdienst aufzufassen. 
Sie hüdeie vielmehr nur einen Ausgleich dafür, dass die Ham- 
burg - Amerika - Linie in den Subventionsdienst aufgenommen 
wurde. Ohne diesen Umstand hätte letztere unstreitig auch für 
sich allein den ostasiatischen Frachtdampferverkehr an Stelle der 
Kingsin-Linie betrieben. Schon mit Beginn des Jahres 1904 
trat der Norddeutsche Lloyd von der Beteiligung an der Fracht- 
dampferlinie wieder zurück, sodass sich seitdem der gesamte 
regelmässige Frachtdampferdienst zwischen Deutschland und Ost- 
asien wieder in den Händen einer nicht subventionierten Schiff- 
fahrtsgesellschaft befindet 

Wie lohnend dieser Dienst jederzeit gewesen sein muss, geht 
daraus hervor, dass an Stelle der ursprünglich zwanzigtägigen 
Fahrten gegen Ende der neunziger Jahre vierzehntägige und 
einige Jahre später sogar monatlich dreimalige getreten sind und 
dass nicht selten zur Bewältigung des Güterandrangs noch ausser- 
gewöhnliche Fahrten eingeschoben werden mussten.2) Ausserdem 
hat die Hamburg- Amerika-Linie im Jahre 1903 noch unmittel- 
bare Verbindungen von Hamburg nach Port Arthur, Dalny und 
Wladiwostock eingerichtet^ In ihrem letzten Jahresbericht (für 
1905) spricht sich die genannte Reederei durchaus günstig über 
das Ergebnis ihrer ostasiatischen Fahrten aus.^ 

Zu erwähnen bleibt noch, dass zu Anfang der neunziger 
Jahre auch die Bremer Reederei „Rickmers" regelmässige Fracht- 

1) d. h. fOr gemeinsame Becbnong und mit beiderseits in die Fahrt 
eingestellten Schiffen. Die eigentlioho Betriebideitung lag in den Hftitden 
der Hambni^-Amexika'Lmie („iizport'* 1904, S. 191). 

nNauticuB" 1900, S. 372, imd GeechAflisbericht des Lloyd 1898. 

3) „Export" 1904, S. 191. 

4) Jfixport** 1906, & 230. 
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darapferfahrtcn nach Ostasien einrichtete, ein weiterer Beweis, 
wie die subventionierten Linien noch genügend Frachten für die 
freie deutsche Schiffahrt übrig liessen. Im Jahre 1896 betrieb 
sie diesen Dienst mit 7 Dampfern von zusammen 30 519 Register- 
tonnen Raumgehalt. \) Nicht lange darauf ist sie auf Veranlassung 
der Hambutg-Amerika-Linie hiervon freiwillig zurückgetreten ; 2) 
ein weiteres Zeichen für die Entwicklung des deutschen Schiff- 
fahrtsgewerbes zum Grossbetriebe. 

Ebensowenig wie auf der ostasiatiscben ist auf der austra- 

lischen Fahrt der freien deutschen Reederei durcli die staatliche 
Unterstützung des Norddeutschen Lloyd die Lebensader unter- 
bunden worden. Hier betrieb — wie bereits im IL Kapitel an- 
gedeutet — zur Zeit der Einrichtung der Reichspostdampferlinien 
die Firma Rob. M. Sloman & Co. in Hamburg als einzige 
deutsche Reederei allmonatlich, und zwar auf dem Wege um 
Südafrika hemm, einen einigermassen regelmässigen Fracht- 
dampferdienst Mit wieviel Schiffen dies geschah, war nirgends 
zu ermitteln. Auch Aber den Verkehrsumfang und die Betnebs- 
ergebnisse dieser Fahrten enthält die damalige Fachliteratur 
keine Angaben. Die Zeitschrift Export*^ betont vielmehr im 
Jahre 18873) ausdrücklich, dass über Slomans „frühere" austra- 
lische Linie keinerlei nähere öffentliche Angaben vorliegen. Das 
Wort „fniliere" lässt schli^ssen, dass die genannte Reederei in- 
zwischen ihre Fahrten nach Australien eingestellt hatte.'*) Um- 
somehr trat gerade damals in Hamburger Schiffahrtskreisen der 
Gedanke in den Vordergrund, behufs Einrichtung regelmässiger 
Dampferverbindungen zwischen Hamburg und Australien eine 
eigene Schi&hrtsgesellschaft zu gründen. Wieviel man sich von 
einem derartigen Unternehmen versprach, erhellt besonders 
daraus, dass zwei Gruppen in der Verwirklichung dieses Planes 
miteinander wetteiferten und dass bei der späteren Aktien- 
zeichnung sich ein lebhafter Andrang bemerkbar machte.^) Die 

^) Bracks, d. B. 1895/07, S. 231d. 
*) Sten. Ber. d. B. 1897/98. a 1097. 
») S. 314. 

*) Dasselbe deutete der Abgeordnete Xobbe in der Reichstags- 
sitsnng vom 17. Jan. 1890 an (Sten. Ber. d. B. 1889/90, S. 1071). 
*) „Export*' 1888, S. 473. 



^ ij ...Lo i.y Google 



— 102 — 

mcbrfacli erwähnte Zeitschrift „Export'* spricht davon, wie „der 
stetig wachsende Handelsverkehr Deutschlands mit Australien 
seit längerer Zeit das Bedürfnis einer direkten Dampferverbindung 
zwischen Hamburg und Australien fühlbar gemacht habe."') 
Schliesslich wurde am 18. September 188S unter dem Namen 
„Deutsch-Australische Dampischiffs-Gesellschaft in Hamburg" eine 
Aktiengeflellschaft mit einem Aktienkapital yon 4 MüHonen Mark 
gegründet Als Hauptzweck des Unternehmens galt die Beförde- 
rung yon Waren, ausserdem war die Beförderung Ton Zwischen- 
decksreisenden in Aussiebt genommen.^ Die Dampfer nahmen 
zunächst auf der Aus- und Heimreise den Weg um Südafrika 
herum; nur während der australischen Wollsaison kehrten sie 
durch den Suezkanal zurück.-^) Die Abfahrt der Dampfer erfolgte 
regelmässig alle vier Wochen und war derart gelegt, dass im 
Verein mit den Fahrten des Norddeutschen Lloyd eine regelmässige 
vierzehntägige Verbindung nach Australien hergestellt wurde. Also 
kein Kampf, keine Voreingenommenheit gegen die snbTentionierte 
Linie, sondern im Gegenteil die Erkenntnis, dass neben dieser 
noch Platz genug für die freie deutsche Schiffgthrt sei. 

Die Entwickluiig des Unternehmens hat diese Auffassung 
vollkommen bestätigt. Die Deutsch-Australische Dampfschiffs- 
Gesellschaft begann ihre Fahrten im Jahre 1S89 mit 7 Dampfern 
von zusammen 19 492 Registertonnen Brutto-Haumgehalt; 1894 
verfügte sie bereits über 8 Dampfer von 22 834^), 1896 über 
8 Dampfer von 28 454^) und zu Anfang 1S07 über 9 Dampfer 
von insgesamt 33 428 Begistertonnen.^ £nde 1898 war der 
Raumgehalt ihrer Flotte bereits auf 44 291 und Ende 1899 auf 
59 917 Registertonnen gestiegen.^ Im Jahre 1900 bestand die 
Flotte der Oesellschaft aus 19 Seeschiffen von 86000 und 1901 
aus 26 Schiffen von 104000 Registertonnen. Die beförderte 
Gütermenge war allein vom Jahre 1900 bis 1901 von 365 000 



») Jahrgang 1889, S. 332. 

*) Diese ist sp&ter wieder aufg^;eben worden (Nautiens 19(^, S. 224). 

») „Export** 1889, 8. 399. 

4) Archiv f. P. n. T. 1895, S. 400. 

>) Draeks. d. B. 1895/97. 8. 2315. 

<) Drucks, d. B. 1897/98, S. 1078. 

^ Naatieofl 1900, S. 458. 
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auf 540 000 cbm gestiegen.^) Im Jahre 1905 hatte die Gesell- 
schaft 24 Dampfer von zusammen 109 316 Registertonnen im 
Betriebe, während sich 3 Dampfer von je 4250 Registertonnen 
noch im Bau befanden. Der Buchwert der Flotte stellte sich 
1904 auf 17G5G0OO M. Das Aktienkapital war inzwischen auf 
12 Millionen Mark erhöht worden.^) 

Die Tontehenden Zahlen reden eine fliuserst deutliche 
Sprache. Wenn sich in einem dreizehiySbrlgen Zeitraum (yon 
1889--1901) der Bmttonmmgehalt einer Beedereiflotte mehr als 
▼erfOnffacht nnd dabei teilweise Dividenden tob 7 7o 0^^^^)^ 
8 % (1897, 1901 nnd 1905)3), lo o/^ (ig98^ 1399) „^d 90- 
gar 12 % (1900)*) verteilt werden können, so w ird man von 
einer Unterdrückung durch den Wettbewerb staatlich unter- 
stützter Linien füglich nicht spreclion dürfen. Allerdings sind 
die Ergebnisse nicht immer so günstig gewesen. Beispielsweise 
ist für das Jahr 1891 gar keine Dividende zur Verteilung ge- 
langt^) Indessen führt kein einziger Geschäftsbericht solche 
Mißerfolge auf die schädliche Konkurrenz der subventionierten 
Linie sorück. Vielmehr finden sich stets andere Ursachen, wie 
Mißernten, allgemein ungflnstige Lage des Frachtgeschäfts, hohe 
Eohlenpreise, allgemdner Niedergang der Schifiswerte u. dergL 
angegeben. 

Zur Vervollständigung des Bildes muss noch bemerict werden, 

dass scliou gegen Ende des Jahres 1890 der vierwöchentliche Ver- 
kehr in einen dreiwöchentlichen • ) und mehrere Jahre später sogar in 
einen monatlich zweimalifren^) umgewandelt worden ist. Seit Mitte 
des Jahres 1905 unterhält die Deutsch-Australische Dampischifis- 



») Nauticus 1903, S. 2H. 

'1 „Die Entwicklung der deutschen i^eeinteressen im letzten Jahr- 
zehnt" 1905, S. 03 und Nauticus 190^». 525. 

*) „.Jahrbuch der Reedereien u. SchitVswerften für 1903", S. III, 25; 
„Export" 1902, S. 199 und 1906, S. 250. 

«) Arehiv f. P. a. T. 1809, S. 272, 1000, S. 353 und 1901, S. 309. 

*) „Export** 1892. S. 186. — 1902 worden 5 % und 1903 6 % 
gesnddt 0,Die EatwieUang der dentsehen Sednteieesen im letsten Jahr- 
sehni" 1905, a 93). 

•j „Export** 1890, S. 702. 

') Kaaticus 1900, S. 372. Wann diese Änderung: eingetreten ist. 
war sieht zu ermitteln ; jedoch bestand sie 1900 schon. 
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Gesellschaft sogar eine vierzehntägige Verbindung Über iKapstadt 
und Algoabay nach Melbourne und Sydney und daneben eine drei- 
wöchentliche über East London nach Fremantle und Port Adelaide.') 
Trotz dieser Vermehrung der Fahrten konnte der Geschäftsbericht 
für 19052) hervorheben, dass die Reederei im ausgehenden Güter- 
verkehr wiederholt genötigt war, Extradampfer einzustellen, um 
ein Zurückbleiben von Ladung in den regelmässigen Anlaufh&fen 
zu Terhindem, und dass auf der Heimfahrt zeitweilig der zur 
VerfAgung stehende Dampferranm für die rechtzeitige Beförderung 
der Güter nicht ausgereicht habe. Dieses überreiche Frachten- 
angebot mag den Norddeutschen Lloyd bestimmt haben, im 
Herbste 1905 auch seinerseits eine nicht subventionierte Fracht- 
dampferliüie nach AiLstralieii eiuzurichten, die im Gegensatz zu 
den Dampfern der Deutsch - Australischen DampfschiflFs-Gesell- 
schaft auch auf der Ausreise den Weg durch den Suezkanai 
ninunt.^) 

Hinsichtlich der afrikanischen Reichspostdampferlinie 
konnte anfangs von einer Beeinträchtigung der freien deutschen 
Schiffahrt Oberhaupt keine Rede sein, weil das erste auf Afrika 
bezügliche Subventionsgesetz vom 1. Februar 1890 nur Fahrten 
nach der Ostkflste Afrikas vorsah und dorthin regehnXssige 
deutsche Linien bislang noch nicht bestanden. Dagegen wäre 
mit Ausdehnung der subventionierten Fahrten auf Südafrika, wie 
sie das Gesetz vom 25. Mai 19üO zur Folge hatte, teilweise eine 
Schädigung der Deutsch- Australischen DampfschifTs-Gesellschaft 
möglich gewesen, da deren Dampfer auf der Ausreise den Weg 
um Afrika herum nahmen und hierbei Kapstadt und Port Eliza- 
beth anliefen. Das oben für die australische Fahrt Gesagte gilt 
jedoch auch für die südafrikanischen Fahrten: niemals hat die 
Deutsch-Australische Dampfschifk-Gesellschaft Veranlassung ge- 
habt, sich ttber den Mitbewerb der subventionierten Linie zu 
beklagen. Wie unbefangen die Gesellschaft selbst über diesen 
Punkt urt^te, eihellt am besten ans dem GeschAftsberichte des 

^ MHaudbuch der Beutsch-Aiutnliscbeii DampfBchiffiB-GeseUsehaft**, 
Hamburg, ftlr 1906. — SlmtHche Dampfer kehren jetzt duioh den Snes* 
kanftl zurflck. 

«) „Export" 1906, S. 250. 

*) Gesch&ftsbericht des Nordd. Llojd vom 5. April 1906. 
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Jahres 1 900, der die Frage der Ausdehnung der subventionierten 
Fahrten auf Südafrika mit folgenden Worten behandelte: „Wenn- 
gleich der Hinzutritt einer weiteren Linie nach dem Kaplande 
jgeeignet ist, auf unsere Stellung in der Fahrt, die wir ständig 
zu yerbessem hemaht sind, einen beeinträchtigenden £iDiLuss 
auszuüben, so haben wir doch keine Veranlassung, dem Plane 
der Beichsregiening, eine Postlinie nach Südafrika zu schaffen, 
entgegenzuwirken, falls mit einem solchen Unternehmen ein Hand- 
inhandgehen herbeigeführt werden kann. Im Gegenteil ist 
durch eine Postlinie eine weitere und schnellere Hebung des 
Verkehrs zu erwarten» sodass auf die Dauer auch unser Anteil 
steigen wird.**i) 

Nach den vorstehenden Ausführungen wäre es durchaus 
falsch, von einer Schädigung der freien deutschen Schiffahrts- 
linien durch die Reichspostdampfersubventionen zu sprechen. 
Im Gegenteil hat — ganz abgesehen von der durch die sub- 
yentiomerten Linien erzeugten Steigerung des Handelsverkehrs 
— gerade der Mitbewerb dieser Linien zweifellos anspornend 
und damit fordernd auf die nicht subventionierten Reedereien 
eingewirkt Überdies muss immer wieder betont werden, dass 
die Eigentflmliehkeit der Reichspostdampfer mit ihren kurzen 
Aufenthaltszeiten in den Zwischenhäfen und ihren durch den 
grösseren Umfang der Maschinenanlagen sowie durch die 
Passagiereinrichtungen stark beschränkten Schiffsräumen den 
freien Schiffahrtsunternehmungen auf dem Gebiete der Güter- 
beförderung stets ein weites Feld der Tätigkeit offen lassen wird. 

») „Export" 1900, S. 353. 
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Kapitel VIL 



Die finanzielle Wirlcun^ der Subventionen 

auf die beteiligten Reedereien« 

1. Der Norddeutsohe Lloyd. 

Die Reicbsbeihilfe sollte, wie bereits im Kapitel II erörtert, 

eine Entschädigung für die übernommenen Verbindlicbkeiten und 
die dem Unternehmer hieraus erwachsenden Mehrausgaben und 
finanziellen Verluste bilden. Sic sollte und durfte aber keines- 
wegs dazu dienen, etwa dem Unternehmer bzw . seinen Aktionären 
ungewöhnlich hohe Überschüsse in den Schoss zu werfen. 

Dieser Auffassung trug Punkt 11 der Anlage zum Sub- 
ventionsgesetze vom 6. April 1885 mit den Worten Reebnang, 
das8 die ReicbsregieniDg dem Unternehmer, sofern ihm aus dem 
Betriebe deif sabventioDlerten Fahrten dauernd grössere Gewinne 
erwachsen, grossere Leistungen, z. B. in besag auf schnellere 
oder vermehrte Fahrten usw., auferlegen oder die Subventions- 
summe entsprechend kürzen könne. Hierzu gehörte vor allem 
ein genauer Überblick über die Betriebsergebnisse des Reichs- 
postdampferunternehmens, das ja nur einen Teil des grossen 
Betriebes des Norddeutschen Lloyd bildete. Artikel 26 des 
Subventionsvertrags vom 3./4. Juli 1885 schrieb zu diesem 
Zwecke dem Lloyd die Führung einer Sonderrechnung über die 
Schiffe der subventionierten Linien vor und bestimmte zugleich 
im einzehnen die Ausgabeposten, die den Einnahmen gegenftber- 
zusteHen wären. Es sollten das sein: . 

1. die laufenden Kosten ilQr die Unterhaltung der Sehlfie, 

2. ein entsprechender Anteil an den Generalunkosten des 
Betriebes des Lloyd, 

3. 6 % Versicherungsprämie vom Buchwerte der Schiffe, 

4. 5 7o Abschreibung vom Kapital der Schiffe und 20 7o 
Abschreibung von deren Ausrüstung, 
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6. 6 % Zinsen vom Buchwert der Schiffe, 

6. 5 Vo ^^i^ Sonder-Beservefonds der nach dem Vertrage 
zu unterhaltenden Linien, 

7. die Ausgaben für Mannschaftslöhne, Kohlen, Maschinen- 
stores, Schiffsrequisite, Hafenunkosteu usw., kurz und gut die 
laufenden Betriebskosten. 

Die Einnahmen bestanden aus den Einnahmen des Personen- 
und Fracht?erkehrB, ans der BeichsbeMfe und etwaigen Yer- 
gfltungen für das Anlaufen fremder Häfen.^) Vom Jahre 1892 
ab trat auf nachträgliche Einwirkung der Reicbsregierung noch 
als weiterer Einnahmeposten ein entsprechender Anteil an den 
Prämienüberschüssen hinzu, die der Lloyd als Selbstversicherer 
seiner Flotte aus den allen Schiffen gleichmässig mit 6 7o ihres 
Buchwerts zur Last geschriebenen Versicherungsprämien in be- 
deutendem Umfange erzielte.'-') Ergab sich nach der solcher- 
gestalt aufgemachten Sonderrechnung nach Ablauf der ersten 
fünf Vertragsjahre ein jährlicher Überschuss, 80 sollte der 
Unteniehmer fttr die Folgezeit auf Verlangen und nach Wahl 
des Reichskanzlers verpflichtet sein, bis zur Hohe der Hftlfte 
des Überschusses entsprechende weitere Leistungen zur Durch- 
führung der mit der Subventionierung verfolgten Zwecke zu 
übernehmen oder aber die Hälfte des Überschusses an die 
Reichskasse zu erstatten. Wenn eine derartige Verpflichtung 
erst vom sechsten Vertragsjahre vorgeselien war, so hatte man 
sich dazu zweifellos durch die Erwägung bestimmen lassen, dass 
für die ersten fünf Betriebsjahre auf solche Überschüsse über- 
haupt nicht zu rechnen sei. 

Der zurzeit geltende Vertrag vom i^sTp^t^^ber ^^^^ 
h&lt ähnliche Bestimmungen über die Rechnungslegung und die 

Verwendung etwaiger Überschüsse wie sein Vorgänger.^'') Im 
einzelnen weist er jedocli darin folgende Abweichungen auf: 

a) Die Berechnunp[ des Anteils an den Generalunkosten des 
gesamten Lloydbetriebes ist genau bestimmt: sie hat mit 1 v. H. 

0 Nach QfBve (S. 21) sahlie Belgien om das Jahr 1809 eine Vei^ 
gUtong von jihrlich 80 000 Pres, für das Anlaufen von Antweipen. 
Weitere« war über diesen Punkt nicht zu ermitteln. 

«) Drucks, d. R. 1897/))8. S. 1087. 
«) Im Artikel 36. 
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des Bachwerto der snbventionlerten Dampfer za erfolgen. Eine 

Begründung dieser Änderung enthalteil weder die stenographischen 
Berichte über die Reichstagsverhandlungen noch der betreffende 
Kommissionsbcricht, obwohl das Abrechnungsverfahren sowohl 
hier wie dort den Gegenstand von Erörterungen gebildet liat.') 
Unstreitig sollte die Änderung jeglichen Zweifeln über die Höhe 
der anteilmässigen Gencralunkosten ein für allemal vorbeugen 
und gleichseitig das Abrechnongsverfiihren vereinfachen. 

b) Die Versicherungsprämie ist von 6 v. H. des Buchwerts 
der Dampfer auf 4 v. H. herabgesetzt Aus den Eommissions^ 
beratungen geht hervor, dass man den froheren Prftmiensatz für 
zu hoch erachtete, weil sich beim Lloyd das Risiko auf eine 
sehr grosse Anzahl von Schiffen verteilte.-) In Wirklichkeit 
scheint indes die Herabsetzung einen Ausgleich dafür gebildet 
zu haben, dass — wie weiter unten auseinanderzusetzen bleibt 
— das Reich auf eine Beteiligung an den Überschüssen der 
Selbstversicherung im heutigen Vertrage verzichtet hat. 

c) Während der erste Vertrag nur von einem Abzug von 
„5 Prozent fOr den Separat-Reservefonds der nach dem Vertrage 
zu unterhaltenden Linien^ spricht, drückt nch der neue Vertrag 
deutlicher dahin aus, dass „6 Prozent von dem nach Vor- 
nahme der Abschreibungen (4) verbleibenden Ober- 
schusse für den gesetzlichen Reservefonds des Unternehmers" 
als Ausgaben in Rechnung zu stellen sind, und fügt hinzu, dass 
dies nur zu geschehen habe, „solange dieser Fonds die gesetz- 
lich vorgeschriebene Höhe nicht erreicht liat". Beides war im 
Grunde . selbstverständlich. Auch war die Vertragsbestimmung 
schon vorher tatsächlich so gehandhabt worden.^) Immerhin 
musste die Veränderung des Wortlauts im Interesse der Klarheit 
wflnschenswert erscheinen. 

d) Als neuer Ausgabeposten sind 1 Vs U. des Anschafi^gs- 
werts der Schifie fttr den Emeuerungsfonds des Unternehmers 
hinzugetreten. Zur Begründung wurde In den Eommissions- 

1) Sten. Ber. d. B. 1897/08^ S. 1061 ff., 1091 ff., 1139 ff., 1460 ff. und 
Bmeka. d. B. 1807/98, Aktenstack 145. 

«) a. a. O., S. 1496. 

3) Abg. Dr. Kammacher in der Sitsung vom 19. Februar 1898 (Sten. 
Ber. d. B. 1897y98, S. 1147). 
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beratungen^) die rasche Abnutzung der Kessel und Maschinen 
angeführt, für die der Lloyd hinsichtlich seiner nicht sub- 
ventionierten Schiffe jährliche Abschreibungen voa 10 und 1% 
vornehme, während für die Beichspostdampfer nur eine Ab- 
echreibnng von 5% yorgesehen war. 

e) Eine rein rechnerische Änderung besteht darin, dass 
5^/0 Zinsen vom Buehwerte der Dampfer niebt mehr als 

Ausgabe in die Abrechnung einzustellen sind. Hierdurch ist 
erreicht, dass die Höte des Gewinns von vornherein aus der 
Abrechnung ersichtlich wird. Folgerichtig beginnt ein Anspruch 
des Reichs auf Beteiligung an dem ermittelten Überschuss jetzt 
erst dann, wenn letzterer 5 v. H. des Buchwerts der Dampfer 
überschreitet. 

f) Die letztere Bestimmung enthält gegenüber dem Vertrage 
vom Jahre 1885 insofern eine Einschränkung, als das Beich an 
einem etwaigen Mehrbetrage des Überschusses nur noch teil- 
nimmt, soweit nicht in den beiden voraufgegangenen Jahren der 
dem Unternehmer verbliebene Überschuss weniger als jährlich 
5 V. H. des Buchwerts der Schiffe betragen hat. In solchem 
Falle ist zunächst der Minderbetrag aus dem Überschusse des 
abgelaufenen Jahres zu decken. Eine Begründung hierfür ist 
weder aus dem Kommissionsbericht noch aus den stenographischen 
Berichten der Reichstagsverhandlungen ersichtlich. £s muss 
indes ohne weiteres als billig anerkannt werden, dass eine 
Kürzung des MehrOberschnsses zu unterbleiben bat, wenn in den 
beiden vorangegangenen Jahren der als normal angenommene 
Gtewinn von 5 v. H. des Buchwerts der Dampfer nicht erreicht 
worden ist 

g) Zu erhöhten Leistungen soll der Unternehmer nicht mehr 

bis zur Höhe der Hälfte des jeweiligen Jahres-Mehrüberschusses, 
sondern bis zur Höhe des dem Reich im Durchschnitt der letzten 
drei Jahre zugeflossenen Gewinnanteils angehalten werden können. 
Diese Bestimmung reiht sich logisch der vorigen Änderung an, 
Sie schliesst die Möglichkeit aus, dass im Falle eines augen- 
blicklich günstigen Jahresergebnisses nach einem oder mehreren 
mageren Jahren der Unternehmer zu Mehrleistungen herangezogen 

>) Drucks, d. B. 1807/98, S. U96. 
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wird, die einzig und allein dem letztjährigen günstigen Betriebs- 
ergebnis entsprechen. Andererseits kann aber auch die Reichs- 
regieriing nach einem ohne Mehrüberschuss abschliessenden Jahre 
nötigenfalls erhöhte Leistungen vom Unternehmer verlangeo^ 
sofern in einem der beiden Torangegangenen Jahre MehrUber- 
fichflsse erzielt worden sind. 

Man wird die gesdiüderten Abrecbnungsbedingangen im 
allgemeinen als zweckmässig bezeichnen können. Sie sind einer» 
s^ts geeignet, im Falle schlechter Betriebsergebnisae den Unter- 
nehmer vor allzugrossen Verinsten m bewahren, andererseits ver- 
hindern sie, dass der Unternehmer bei günstigen Betriebsergeb- 
nissen aus der Subvention zu hohe Gewinne erzielt und dadurch 
mittelbar die staatliche Beihilfe den Aktionären zu einer höheren 
Dividende verhilft. Nur folgender Punkt der Abrechnungs- 
bedingungen erscheint dem Verfasser zurzeit fehlerhaft. 

W&hrend der Subventionsvertrag vom Jahre 1885 lediglich 
allgemein von Einnahmen sprach nnd es damit der jeweiligen 
Yereinbamng der vertragschliessenden Teile aberliess, welche ' 
einzelnen Posten dabei m berUcksichtigen seien, fttgt der jetzt 
geltende Vertrag dem Worte ^Einnahmen* in Kkmmem hinzu: 
,,(Einnalimen ans dem Personen- nnd Frachtverkehr, etwaige 
Vergütungen für das Anlaufen fremder Häfen und Reichsbeihilfe)." 
Aus diesem Wortlaute muss unbedingt gefolgert werden, dass 
damit erschöpft ist, was die Vertragschliessenden unter Einnahmen 
verstanden wissen wollen.^) Hiermit entfällt aber eine Berück- 
sichtigung des Gewinnanteils an den Främienüberschüssen der 
Selbstversicherung, d. h. gerade jenes Einnahmepostens, dessen 
Heranziehung die Reichsregierung erst im Jahre 1892 anscheinend 
mit Mühe beim Llojd durchgesetzt hatte. Es entzieht sich 
privater Kenntnis, ob dieser Einnahmeposten seit dem Vertrage 

*) Besonders das "Wort „und" vor „Reichsbeihilfe" spricht für diese 
Auslegung, Wenn die angeführten Posten nur Beispiele darstellen 
sollten, so wäre — sofern man sich nicht des üblichen „usw." hinter 
der Aufsililung bedienen wollte — ein Komma statt dea Wortes „und** 
am Platze gewesen. Aach h&tte man dann aidberlich nleht die un- 
wichtigen Vergtttangen fttr das Anlaufen fremder Hftfen angefOhrt» die 
wichtigere Beteiligung an den PrämienabersehllBsen aber, bei der es 
sich in den Jahren 1895 und 1896 nahesu um je 1 Mill. Ifark gehandelt 
hat» gaiUE anerwahnb gelassen. 
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voni Jahre 1898 aus den Abrechnungen des Lloyd tatsächlich 
wieder verschwunden ist. Man miiss es aber mit Restiramtheit 
annehmen. Obzwar diese Änderung redmeiisch eine Verein- 
fachang bedeutet, so möchte Verfasser vom wirtschaftlichen 
StandpnDki ans hierin entschieden einen Mißgriff sehen. Denn 
es besteht muunelir wieder wie vor 1892 die MOgfichkeit, dass 
der Lloyd im Falle gftnstiger Veisiclierangflkonjmiktoren anch 
aii8 der Selbsiveisichening der Bdcluspostdampfer nnveibSltnifr- 
nOsAg hohe Gewinne erzielt. Besser hätte es daher wohl das 
Reich bei dem Präraiensatz von 6 v. H. des Buchwerts der 
Dampfer belassen und weiter auf einem Anteil an etwaigen 
Prämienüberschüssen bestanden, als den Pramieusatz auf 4 v. H. 
herabzasetzen und auf die Beteiligung an den Prämienüber- 
schflssen ganz zu verzichten. 

Was im einzelnen die finanzielle Wirkung der Reiehsbeihilfe 
anf den Korddentschen Lloyd betrifft, so standen genaue Ergeb- 
nisse nur für die Zeit von 1886 bis 1896 zur Verfügung.^) Sie 
sind in der folgenden Tabelle 1, Seite 112, zusammengestellt. 

Hiernach ist im Jahre 1894 überhaupt zum ersten Male ein 
Gewinn hervorgetreten. 2) Er machte indessen nur 1,5 v. H. des 
Buchwerts der Reichspostdampfer aus. Im Jahre 1895 stieg er 
auf 2,1 und 1896 auf 4 v. H. besagten Buchwerts.^) Ein Mehr- 
flberschuss über 5 v. H. des jeweiligen Buchwerts der Dampfer 
ist also bis dahin nie zu yerzeichnen gewesen. Dagegen belief 
sieh der Gesamtverinst in dem etwa zehnjährigen Zeitraum auf 
nicht weniger als 5 258 558 M. Er h&tte sich, wenn die Fahrten 
ohne staatliehe Beihilfe ansgef&hrt worden wären, anf rund 
491/2 Million Bfark (Sp. 9 + 11) belaufen. 

^) Aktenstück Nr. 103 Drucks d. K. 1897/98 (Anl. VI). 

*) Um den Ge^^■^nn oder Verlnst ilentlichor herrorznhoben. sind 
die 5 'Vo Zinsen vom Buchwerte der Sohiöe entgegen den Wrtrags- 
bedingungen vom Jahre IsSS nicht als Ausgabe eingestellt. Dagegen 
ist von vornherein ein Anteil an den PrämienQberschüssen aus der 
Sdbstversicherang berücksichtigt. Lv entspricht bis zum Jahre 1891 
den Tom Jahie 1802->96 in WiiUichkeit In Anrechnung gebraehten 
Anteilen. 

*) Der Bofihwert der Bateh^ostdampfer betrug (ohne die Aus- 
rflatung) im Jahn 18M: 14283000. 1805: 31624916 nnd 1896: 21337167 M. 
(a.a.O.) 
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Für die folgenden drei Jahre (1897—1899) ist noch auf 
Grund der Jahresberichte des Lloyd eine überschlägliche Be- 
rechnung der Finanzergebnisse des Reichspostdampfer -Unter- 
nehmens möglich. Sie stellt sich wie folgt (s. Tabelle 2, Seite 114). 

Hiernach ergibt sich für das Jahr 1898 der massige Gewinn 
▼on 626 768 M. gleich 2,7 y. H, des Buchwerts der Dampfer.^) Die 
Jahre 1897 und 1899 weisen höhere Gewinne auf, die sogar 
zom ersten Male den Satz von 5 Prozent des jeweiligen Bachwerts 
der Reichspostdampfer (ibersteigen. Immerlün entsprachen auch 
sie nur 5,9 und 5,5 v. H. des Buchwerts. 2) Von zu hohen Ge- 
winnen konnte man also auch in diesen günstigsten Zeiten 
keineswegs sprechen. 

Für die folgenden Jahre lassen sich genaue Berechnungen 
der Finanzergebnisse des Reichspostdampfer-Üntcrnehmens nicht 
mehr anstellen, weil die Jahresberichte des Lloyd über die sub- 
ventionierten Linien nur noch eine einzige Zahl (Betriebsüber- 
Bchtisse der Belsen der Reichspostdampfer einschl Zuschuss dos 
Reichs) enthalten und der Lloyd es grundsätzlich ablehnt, Privat- 
peisonen wdtere Angaben zugänglich zu machen. Indes kann 
man schon aus dieser einen Zahl mit Bestimmtheit schliessen, 
dass das Unternehmen in den folgenden Jahren überhaupt keine 
Gewinne mehr abgeworfen hat. Die Betriebsübei-schüsse, die 
nach dem betreffenden Jahresberichte des Lloyd im Jahre 181»9 
(s. Tabelle 2, Sp. 2) noch 3 727 480 M. betrugen, gehen 
1900 plötzlich auf 2 082 359 M., 1901 weiter auf 1802 046 M. 
und 1902 sogar auf 980 079 M. zurück. Sie erheben sich dann 
wieder langsam auf 1 109 949 M. im Jahre 1903 und auf 
2 807 784 M. im Jahre 1904, um endlich 1905 mit 4 277 716 M. 
wieder den Stand des Jahres 1899 zu erreichen bzw. ein wenig 
zu flbersteigen. Diese ungünstige Gestaltung der Finanzergeb- 
nisse war eine Folge des erweiterten Unternehmens: die Ver- 
dopplung der ostasiatischen Fahrten und die Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit auf beiden Hauptlinien brachten eine derart 
bedeutende Vermehrung der Betriebsausgaben mit sich, dass die 

') l>er Buchwert Viaat sich für das Jahr 1896 auf 22850807 M. 
bereefanen. 

Dieser belief sich nach flbersdiiaglidier Berechnmig im Jahre 
1807 auf 24 631 367 und 1899 auf 21 067 567 U. 

8 
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Steigerung der Einnahmen trotz Erhöhung der Reichsbeihilfe mit 
ihDen nicht gleichen Schritt halten konnte. Wenn man anfiser- 
dem in Betracht zieht, dass die Verdopplung der ostasiatischen 
Fahrten und die durch sie bedingte Vermehrung des Dampfer- 
materials auch eine beträchtliche Erhöhung der Abschreibungen 
auf die Reichspostdampfer, der Generalunkosten und der Über- 
weisungen an den Erneuerungsfonds mit sich gebracht liaben, so 
kann man ohne weiteres ermessen, dass die vertragsmässig auf- 
zustellenden Abrechnunj^en ganz erhebliche Vcrhistzahlen ergeben 
liaben müssen. Man dürfte nicht allzuweit fehlgehen, wenn man sie in 
den ungünstigsten Jahren (1902 und 1903) auf nahezu je 3 Millionen 
Mark und für die ganze Zeit von 1900 bis 1905 auf 10 Millionen 
Mark schätzt. Der Norddeutsche Lloyd hat in dieser Zeit rund 
33 Vs Millionen Mark Beichsbeihilfe bezogen; ohne sie hätte sich 
der Verlust in dem kurzen Zeitraum von 6 Jahren also auf etwa 
43 V2 Millionen Mark belaufen. Rechnet man hierzu noch die 
oben erwähnten 49 Millionen Mark für die Jahre 1886 bis 
1896 und nahezu 9'/2 Millionen Mark für die Zeit von 1897 bis 
1899 (Sp. 13 der letzten Tabelle), so ergeben sich rund 82 Mil- 
lionen Mark, die der Lloyd an Verlust zu beklagen gehabt hätte, 
wenn er ohne staatliclie l'eihilfe die regelmässigen Dampferver- 
bindungen nach Ostasien und Australien hätte einrichten wollen. 
Diese Zahl bietet einen schlagenden Beweis dafür, wie unbedingt 
notwendig das Eingreifen des Beichs gewesen ist. Derartige 
Verluste hätte selbst ein so gut gesichertes Weltunternehmen 
wie der Norddeutsche Lloyd kaum zu ertragen vermocht. Es 
ist schon erheblich genug, dass er während des nunmehr zwanzig- 
jährigen Bestehens der Reichspostdampferlinien rund 12 Millionen 
Mark*) Verluste an dem Unternehmen erlitten hat. Sollten sich 
die Finanzergebnisse der ostasiatischen und australischen lU ii hs- 
linie in dem noch bevorstoliciiden achtjährigen Zeiträume des 
ge^^enwärtigen Vertragsverhältnisses dauernd günstig gestalten, 
so wird eine derartige Wendung der Dinge dem Lloyd umsomehr 
zu gönnen sein, als er durch das selbständige Betreiben zahl- 

1) 5 258558 M. in den Jahien 1886—96 ungefähr 10 Hillienea 
Mark 190^^—1905. Hiervon ab 3266466 M. Gesamtgewinn in den 
Jahren 1897—99. 

8* 
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reicher Dampferlinicn im indisch-chinesischeu Küstengebiet') aus 
eigener Kraft viel zur Hebung des Verkehrs auf den subventio- 
nierten Linien beigetragen hat Dafür, dass seine Gewinne nie- 
mals unberechtigt hoch werden, ist durch die Vertragsbedingungen 
ausreichend Sorge getragen. 

8. DeatsolLe OstafSrika-Llnie. 

Das Gesetz vom 1. Februar 1890, durch das die subven- 
tionierten Fahrten nach Ostafrika eingeführt wurden, enthielt in 
seiner Anlage wörtlich diof^elbe Bestimmung wie das erste Sub- 
ventionsgesetz vom Jahre 1885 über eine etwaige Forderung 
grosserer Leistungen oder eine entsprechende Kürzung der Sub- 
Yentionssumme, sofern den Unternehmern aus dem Betriebe 
dauernd grossere Gewinne erwachsen. Demgemäss hestimmte 
Artikel 28 des mit der Ostafrika-Linie unterm ö./9. Mai 1890 
abgeschlossenen Vertrags, dass sich der Beichskanzler vorbehalte» 
von dem Unternehmer vermehrte Leistungen in Anspruch zu 
nehmen, wenn das Unternehmen im Laufe des Betriebs dauernd 
grössere Gewinne ergebe. Was unter grösseren Gewinnen ver- 
standen werden solle, besagte der Vertrag nicht. Er übcrliess 
die iMitscheidung hierüber den vertragschliessonden Teilen und 
schrieb nur für den Fall einer Meinungsverschiedenheit die An- 
rufung eines Schiedsgerichts vor, das zu diesem Zwecke besonders 
gebildet werden sollte. Eine Kürzung der Subvention aus Anlass 
von Mehrflberschflssen hatte nach dem Vertrage nur dann ein- 
zutreten, wenn sieh der Unternehmer weigerte, eine ihm auf- 

>) Z. Z. 16, md swar: Penani«— BeUwan (Doli); Singapore — Asa- 
han— Pteumg; Smgapore— Belawan; Singapore— Bangkok; Sükgapore— 

Britisch-Kord-Borneo - SQdphilippinen ; Singapore— Celebes — Mohikkas ; 
Singapore — Bomeo — Südphilippinen— Sangir und Talautinseln — Celebos; 
Bangkok — Bombay; Hongkong — Bangkok; Hongkong — Singapore— 
Bangkok; Hongkong — Swatow — Singapore — Bangkok: Hongkong — 
Amoy — Swatow— StraitsS.— Bangkok : Hongkong— Tloihow — Singapore — 
Bangkok; Hongkong— Südphilippinen — Saiidakan— Kudat; Schanghai — 
Hankow und liankow — Ichang (Yangtse-i'iußschiifuiirLj. (Jahreaboricht 
des Nordd. Lloyd toh 1906.) Die Linien sind teilweise durch Kauf 
von auaiindiaeh«! Beedereien flbemommen, teils vom Lloyd selbst 
^ngeriditet 
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erlegte Mehrleistung auszuführen. Die Höhe der einzubehaltenden 
Summe war nötigenfalls auch durch das Schiedsgericht fest- 
zusetzen. 

Man begegnet hier zwei wichtigen Unterschieden gegen die 
mit dem Norddeutschen Lloyd abgeschlossenen Subventionsver- 
träge. Zunächst fehlen Vorschriften über die Art der Abrech- 
nung. Sie waren nach Lage der Verhältnisse nicht nötig. Die 
Ostafrika - Linie bildete anfangs ein in sich abgeschlossenes 
Unternehmen, das lediglich zur Ansfährong der subventionierten 
Fahrten begründet wurde und sich vorerst ausschliesslich auf 
diese Tätigkeit beschränkte. ^) Die Bilanz, welche die Ostafrika- 
Linie in ihrer Eigenschaft als Aktiengesellschaft nach den Be- 
stimmungen des Handelsgesetzbuchs bzw. des sogenannten Aktien- 
gesetzes-) ohne weiteres aufstellen musste, war daher gleich- 
bedeutend mit einer Abrechnung über den Gewinn oder Verlust 
des subventionierten Unternehmens. 

Im weiteren fällt auf, dass sich das Reich nicht wie bei den 
subventionierten Fahrten nach Ostasien und Australien yon einer 
bestinmiten Qrenze* an einen Anspruch auf Beteiligung am Ge- 
winn des Unternehmens sicherte, sondern eine Eflrzung der Sub- 
vention nur für den Fall verweigerter Mehrleistungen vorsah. 
Aber auch dieser Unterschied wird erklärlich, sobald man 
die wirtschaftlichen Verhältnisse der beiden Gesellschaften ein- 
ander gegenüberstellt. Der Korddeutsche Lloyd war ein altes, 
mächtiges Weltunternehmen, das ein paar magere Jahre wohl zu 
ertragen vormochte, ohne sogleich auf die vollen Mehrüberschüsse 
folgender Jahre angewiesen zu sein. Die Ostafrika-Linie dagegen 
begann mit den subventionierten Fahrten überhaupt erst ihre 
Wirksamkeit, mit einem Aktienkapital von nur 6 Millionen Mark 
gegen 30 Millionen des Lloyd im Jahre 1886. Sie sollte sich 
erst als lebensfähig erweisen. Es wäre daher hart gewesen, wenn 
man ihr den Mehrgewinn einzeber guter Jahre — von einer 
etwa notwendigen Erhöhung der Leistungen abgesehen — nicht 
unverkürzt zum Ausgleiche von Mindererträgen anderer Jahre 

1) Anslassungeiii dM Begienmgsvwtrtten in derBeichstagBaitsung 

vom 25. April 1900 (Sten. Bor. d. R. 1898/1900, S. 5098). 

Qesetz, betr. die Kommanditgegellschafteii auf Aktien und die 
AktiengeseUacbaflen vom 18. Juli 1884. 
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überlassen hatte. Denn ilass die rinauzergcbiiisse nicht andauernd 
günstig sein würden, Hess sich voraussehen. 

Hinsichtlich der Abrechnung änderte sich die Sachlage mit 
dem Abschlüsse des zweiten, heute geltenden Vertrags vom 
21./9. Juli 1900. Inzwischen hatte die Ostafrika-Linie die nicht 
subventionierten Bombayfahrten Bombay— Ostafrika eingerichtet 
Im Interesse der Übersicht ftber das subventionierte Unternehmen 
musste daher die Au&tellung einer Sonderrechnung nunmehr 
geboten erseheinen. Gleichzeitig mit der Verpflichtung hierzu 
legte man in dem neuen Vertrage Ähnlich wie bei den Lioyd- 
verträgen einzelne Grandsätze fest, die bei Aufstellung der 
Sonderrechnung beobachtet werden sollten. So bestimmt der in 
Frage kommende Artikel 36, dass als Abschreibung einschliess- 
lich etwaiger Überweisungen an ein Reparaturkonto oder einen 
Erneuerungsfonds nicht mehr als 7 v. II. des Anschaffungswertes 
der Schiffe und, soweit eine Selbstversicherung stattfindet,^) als 
Versicherungsprämie nicht mehr als 5 v. H. des Buchwerts der 
Schiffe iu Rechnung gestellt werden dürfen. £rgibt sich hier- 
nach ein Oberschuss von mehr als 6 v. H. des Buchwerts der 
Schiffe, so kann der Reichskanzler von dem Unternehmer weitere 
oder erhöhte Leistungen zur Durchführung der in dem Vertrage 
verfolgten Ziele, namentlich durch Steigerang der Geschwindig- 
keit der Fahrten, verlangen, es sei denn, dass in den drei letzten 
Jahren der Übersehuss durchschnittlich weniger als 6 v. H. des 
Buchwerts der Schiffe betragen hat. In letzterem Falle ist zu- 
nächst der Minderbetrag aus dem Überschusse des abgelaufenen 
Jahres zu decken. 

Eine Kürzung der Reichsbeibilfe im Falle etwaiger Mehr- 
gewinne tritt auch nach dem neuen Vertrage nur ein, wenn die 
Unternehmerin sich weigert, eine ihr nach den vorstehenden 
Grundsätzen vom Reichskanzler etwa auferlegte Mehrleistung 
auszuführen. Diese Massregel Hess sich trotz des damals zehn- 
jährigen Bestehens der Ostafrika-Linie noch durchaus recht- 
fertigen. Obgleich die Betriebsergebnisse, wie weiter unten 
gezeigt werden wird, in der abgelaufenen Vertragsperiode im 

Erfolgt die Versieherang bei einer Versicherangsgesellschalt, 
so ^v erden xiatQrlich die tatslchlieh gwsahlten Prttmien ia Reclmang 
gestellt 
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allgeineinen nicht als besonders ungünstig bezeichnet werden 
konnten, so hatte sich die Gesellschaft doch infolge anfäng- 
licher grosser Verluste im Jahre 1895 genötigt gesehen, das 
Aktienkapital von 6 auf 5 Millionen Mark zusammenzulegen 
und somit 1 Million Mark Anlagekapital endgültig als verloren 
zu buchen.') Im Hinblick auf diesen Verlust hätte es auch im 
Jahre 1900 noch eine gewisse Härte bedeutet, wenn die Keichs- 
regierung einen etwaigen Mehrgewinn — der übrigens bei den 
in dem neuen Vertrage vorgesehenen erhöhten Anforderungen 
(Erneuerung des SchiffsmaterialB usw.) kaum zu erwarten stand 
— teilweise Ton der Unternehmerin hfttte einziehen wollen. 
Wenn femer die Ostafrika-Linie zu etwaigen Mehrleistungen erst 
bei einem Gewinne von über 6 v. H. des Buchwerts der Reichs- 
postdampfer (gegen 5 v. H. beim Xorddcutschen Lloyd) verpflichtet 
ist, so steht sie dafür in diesem Punkte insoft^n ungünstiger, 
als sie in Höhe des gesamten Mehrgewinns (der Lloyd nur bis 
zur Hälfte desselben) zu Mehrleistungen herangezogen werden 
kann. Hierin ist auch ein gewisser Ausgleich gegen die vorher 
besprochene Vergünstigung zu erblicken. Ein weiterer Ausgleich 
besteht darin, dass die Ostafrika-Linie Überweisungen an den 
Beservefouds in der Sonderrechnung nicht in Ausgabe stellen 
darf. Dadurch erscheint, so oft Überweisungen an diesen Fonds 
gesetzlich notwendig sind, ein verhältnismässig grosserer Gewinn 
in der Sonderrechnung und es kann eher der Fall eintreten, 
dass die Unternehmerin zu erhöhten Leistungen herangezogen 
wird. 

Die erörterten Abrochnungsbedingungon können in gleicher 
Weise und aus densolbcu Gesichtspunkten wie beim Norddeut- 
schen Lloyd als zweckmässig angesehen werden. 

(Genaue Finanzergebnisse über das afrilutnische Keichspost- 
dampferuntemehmen waren nur für die Zeit von der Einrichtung 
der subventionierten Fahrten bis zum Jahre 1898 erhältlich, 
Sie sind in der folgenden Tabelle 3, S. 120, wiedergegeben. Bar- 
nach hat sich das Unternehmen in der gedachten Zeit finanziell 
günstiger als das ostaslatisch-australische Schwesterunternehmen 

') Drucks, d. R. lS98/19un, S. 4;?02. 
Aktenstück Nr. 702 der Drucks, d. 11. 18üH;iyOO (,S. 
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eDtwickelt. Nur die beiden ersten und das vierte Betriebsjahr 
weisen einen Verlust auf. Dieser ist allerdings so gross, dass 
sich bei Gegenüberstellung aller Gewinn- und Verlustbeträge für 
den achtjährigen Zeitraum ein Gesamtgewinn von nur 503 128 M. 
oder, für das Jahr berechnet, ein Gewinn von durchschnittlich 
62 891 M. ergibt. Der Buchwert der Reichspostdampferflotte 
der Ostafrika^Lioie ist nur fOr die Jahre 1891 und 1898 bekannt 
Das Jahr 1891 kommt nicht in Fhtge, weil ein Betriebsgewinn 
in diesem Jahre gamicht erzielt ist Im Jahre 1898 aber be- 
trug der Gewinn nur 2V3 H. des Buchwerts der Dampfer. 0 

Die bereits erw^ähntc Znsanimenlegung des Aktienkapitals in 
Verbindung mit dem verhüUnismässig günstigen Betriebsergeb- 
nisse des Jahres 1895 ermöglichte es der Ostafrika-Linie, fiU* 
das Jahr 1895 zum ersten Male eine Dividende und zwar von 
6% zu verteilen. Im Jahre 189(5 gelangten wiederum 6^0 und 
in den Jahren 1897 und 1898 je 37o zur Verteilung.^) Im Laufe 
der ersten acht Betrieb^ahre sind somit durchschnittlich jährlich 
2V4 % Dividende von dem verminderten Aktienkapital alsBetriebs- 
gewinn verteilt worden. Dieses Ergebnis konnte umso weniger 
als glänzend bezeichnet werden, als andere Hamburger Reedereien 
in der Zeit, wo das Unterneliiiieii der Deutschen Ostafrika-Linie 
67o Dividende abwarf, infolge dei- günstigen Schiffahrtskonjunk- 
turen 10 und mehr Prozent verteilen konnten.'^) Wie unent- 
behrlich aber die staatliche Beihilfe überhaupt war, erhellt aus 
Spalte 10 der Tabelle 3. Ohne die Subvention liätte der Verlust 
in dem achtjährigen Zeitraum bis 1898 nicht weniger als 6 598 674 
oder durchschnittlich im Jahre 824 834 M. betragen. 

Für die weiteren Jahre bis zur Gegenwart sind amtliche 
Betriebsberichte Uber das afrikanische Reichspostdampferunter- 
nehraen nicht an die ()ffentlichkeit gelangt. Aus einem einzigen 
von der Ostafrika-Linie dem Verfasser zur Verfügung gestellten 
Jahresbericht (für 1905) und einzelnen in der Fachliteratur ent- 



>) Der Bucbwei t belief sich Ende 1898 auf 5 985000 M. (Akten- 
Stack Nr. 7U2 a. a. O ). 

*) Dracka. d. R, 1898/1900, 8. 4302. 

^) Kommisslonsberichterstalter de Witt in der Reichstagantmng 
yom 7. Mai 1900 (Sten. Bor. d. K 1898/1900, Bd. 6, S. 5286). 
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haltenen Auszflgen aus froheren Jahresberichten ist zu ersehen, 

dass die Gesellschaft besondere Zahlen über das subventionierte 
Unternehmen auch ihren Aktionären bisher niemals mitgeteilt 
hat. Es erübrigt daher nur, aus den veröffentlichten Dividenden- 
sätzen Schlüsse auf die weitere finanzielle Entwicklunfj? des 
Unternehmens zu ziehen. Diese Schlüsse dürften im grossen 
ganzen zutreffend sein, weil die einzig nicht subventionierten 
Bombayfahrten einen immerhin nur wenig bedeutenden Teil des 
Betriebes der OstafrilsarLinie bilden. Ja es lässt sich sogar 
vermuten, dass gerade die Bombaylinie mit ihren haaptsSchlich 
dem Frachtverkehr dienenden Fahrten und ihren dementsprechend 
geringeren Unkosten die Bilanzen der Ostafrika-Linie gflnstlger 
gestaltet hat, als dies mit dem reinen Reichspostdampf er unter- 
nehmen der Fall gewesen wäre. 

Die Ostafrika-Linie hat in der Folgezeit an Dividende ge- 
zahlt: 1899 r, o/V''), 1900 8 7o, 1901 2%, lü02 27., % und 
1905 4 In den Jahren 1903 und 1904 ist überhaupt keine 
Dividende zur Verteilung gekommen.^) Hieraus ergibt sich der 
mfissige Durchschnittssatz von jährlich 3,2 %. Was die Sätze im 
einzelnen anbelangt, so mflssen die der Jahre 1901 und 1902 ohne 
weiteres als äusserst gering, und der des Jahres 1905 muss auch 
noch als massig bezeichnet werden. Aber selbst die Sätze der 
Jahre 1899 und 1900 können niclit als sonderlich hoch gelten, 
wenn man die allgemein günstigen Schiffahrtskonjunkturen dieser 
Jahre in Betraclit zieht. Im Jahre 1900 haben alle Hamburger 
und Bremer Reedereien, die mit der Ostafril^a-Linie dein Brutto- 
raumgehalt ihrer Schiffe nach mindestens auf gleicher Höhe 
standen, mehr als 8 7o Dividende gezahlt, so der Norddeutsche 
Lloyd 8Vs, die Hambnrg-Amerika-Linie, die Hamburg-Südameri- 
kanische Damp&chiffahrts-Gresellschaft und die Deutsche Levante- 
Linie 10%, die Deutsch-Australische Dampfschifis-Gesellschaft 
12 die Deutsche Dampfechiffs-Gesellschaft „Hansa** 14 und 

1) t. B. im Archiv f. P. u. T. 1900, S. d03. 1901, S. 277, und 
1002, S. 300. 

*) Jahrbuch der Reedereien und Schiffswerften fttr 1903, S. III 34 ff. 

^) „Die Entwicklung der deutschen Seeinteressen im letzten Jahr- 
zehnt" (1905), S. 93. FQr 1905 entnommen dem Jahresberichte d^r 
Deutschen Ostafrika-Linie. 
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die Deutsche DampfschiflFahrts-Gesellschaft „Kosmos" sogar 15 7o-') 
Selbst kleinere Reedereien, wie die Dampfschiflfs-Gesellschaft 
„Triton" in Bremen, die Reederei ,,Visurgis" ebenda, die Dampf- 
schiflfs-Reederei von 1889 in Hamburg und die Reederei „Neptun" 
in Bremen haben im Jahre IJJOO Dividenden von 8Vj bis zu 
12 7o gezahlt. Ebenso ist das Ergebnis des Jahres 1899 (6 O/o) 
im Vergleiche zu dem anderer Reedereien nicht sonderlich 
günstig. Alle oben genannten Sehiffahrtsgesellscbaften mit Aus- 
nahme des „Triton" haben in diesem Jahre 7 and mehr v. H. (bis 
ZQ 14%) Dividende verteilt. 

Nach alledem gewinnt man den Eindruck, dass auch die 
Deutsche Ostafrika- Linie bisher nur massige Gewinne aus dem 
Reichspostdampfeniiitcrnelmu'n erzielt hat und dass sie ohne die 
Beihilfe des Reichs, die bis zum Jahre 1904 etwas über 14 Mil- 
lionen Mark bctra^jen hat, das Unternehmen überhaupt nicht 
hätte aufrecht erlialten können. Wenn sich die Ergebnisse in der 
noch bevorstehenden zehnjährigen Yertragsperiode vielleicht er- 
heblich gunstiger gestalten sollten, so bieten die Bedingungen 
des Vertrags eine ausreichende Handhabe, sie durch Forderung 
weiterer und erhöhter Leistungen auf ein richtiges Mass 
zurflckzufflhren. Gerade im Verkehr mit Afrika sind Mehr- 
leistungen der Reichspostdampfer noch recht wanschenswert Es 
sei nur an das Anlaufen der westlichen Schutzgebiete durch die 
Dampfer der Reichslinien ge(l;irbt, ein Ziel, das bisher noch stets 
hat zurückgestellt werden müssen. 

>} Hinsichtliefa der DentBch-Amerikanischen Petroloam-Gesell- 
Schaft, der Woermum-Iinie und Riekmers Reismfihlen enthalten weder 
die vorstehend angeführten Qnellen nodi die Nauticusschriften Angaben 
Uber die in den Jahren 1900 nnd 1890 geiablten IHvidenden. 
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Schluss. 



Wirft man noch einmal einen Blick Aber das behandelte 
Qebiet, so gelangt man zu dem Ergebnis, dass die Gewihning 
von Beichsbeihilfen für die Ünterhaltnng deutscher regelmässiger 
Bampferrerbindungen nach Ostaslen, Australien und Afrika durch- 
aus im Bedürfnis lag und dass die bewillif?ten Aufwendungen 
keineswegs zu hoch bemessen sind. Die mit den subventionierten 
Dampferlinien erzielten wirtschaftlichen Erfolge aber haben 
den gehegten Erwartungen bislier in jeder Beziehung entsprochen. 
Der deutsche Handel und die deutsche Industrie sind durch 
die Linien wirksam gefördert worden» die anjresirebte Be- 
freiung des deutschen Überseehandels von ausländischer Ver- 
mittlung ist in weitgehendem Maße erreicht, der heimische 
Schiffbau hat einen bedeutsamen Antrieb sowie eine nicht un- 
wesentliche Unterstützung erfahren und die Verbesserung der 
postalischen Verkehrsmittel nach den Bestimmungsländern der 
Reichslinien muss als sehr beachtenswert bezeichnet werden. 
Dal)ei ist eine Beeinträchtigung irgend eines anderen heimischen 
Wirtschaftszweiges, wie etwa der nicht subventionierten Reedereien, 
keineswegs zu beklagen. Erwähnt sei hier noch die volkswirt- 
schaftlich nicht zu unterschätzende Vertragsbestimmung, dass der 
Kohlenbcdarf für die Reichspostdampfer, soweit er in deutschen, 
niederländischen oder belgischen Häfen eingenommen wird, aus- 
schliesslich durch deutsches Erzeugnis gedeckt werden darf, 
und dass in denselben Häfen der Proviant tunlichst ans 
deutschen Quellen bezogen werden muss. Garnicht messbar sind 
schliesslich die ideellen Erfolge, die in Gestalt einer Hebung 
des Ansehens des deutschen Namens und einer Stärkung des 
Selbstbevvusstseins der im Auslände lebenden Deutschen überall 
dort eintreten, wo sich die Reichsflagge am Heck stolzer Reichs- 
postdampfer in fernen Gewässern zeigt. 
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Wie bescheiden dabei im Verhältnis zu den gleichartigen 
Ausgaben anderer europäischer Staaten die aufgewandten Mittel 
von jährlich 6 940 000 M. sind, geht am besten daraus hervor, 
dass Italien im Jahre ld04 ungefähr 15, England etwas Uber 
20, Japan nahezu 23 und Frankreich sogar Aber 47 Millionen Mark 
an Seescbiffahrtssubyentionen gezahlt hatJ) 

Inwieweit nach Ablauf der jetzt mit dem Norddeutschen 
Lloyd und der Deutschen OstafHka-Linie bestehenden Verträge, 
d. i. nach den Jaliren 191 1 und llUG, die Reichsbeihilfen entbehr- 
lich sein werden, lüsst sich zurzeit noch nicht beurteilen. Dass 
man ihrer aber auch dann nicht ganz wird entraten können, 
darf schon heute mit ziemlicher Bestimmtheit behauptet werden. 
Solange andere europäische Staaten ihre Seeschiffahrt nach den 
fraglichen Ländergebieten ausgiebig subventionieren, wird auch 
Deutschland nicht umhin kOnnen, innerhalb gewisser Grenzen 
ein Gleiches zu tun. Überdies macht sich der Wettbewerb 
Japans und der Vereinigten Staaten von Amerika im fernen 
Osten immer mehr bemerkbar, üm ihm wirksam zu begegnen, 
wird sich zum mindesten auf der ostasiatischen und australischen 
Linie auch in späteren Jahren eine staatliche Dampfersubveution 
aller Wahrscheinlichkeit nach nicht entbehren lassen. 

1) ,Di« Seeinteressen des Deutschen Reichs'* 1905, S. 100. Die 
deatsch^ Sabyentioneii sind mit 7959500 M. angegeben, mithin sind 
auch die VeigUtong^ fttr einzelne kleine Dampferlinien, wie die der 

Jaluitgesellschaft u. a. m., mit eingerechnet. Dass diese im Grande zu 
den Dampfersabventionen garnicht zu zählen sind, ist bereits erwihnt. 
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Gesetit betreffend PostdampfseliifliBTerblndoiigen 
mit ftberseelsehen LSnileni, 

vom ö. April 1880. (Keichs-Gdbetzblatt S. 85/86.) 

Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden nsw.« ▼erordnen im Namen des 
Roichs, nach erfolgter Zaetimmong des Bundesrats nnd des Beichstags, 
was folgt: 

§ 1. 

Der Beichskaiuler wird enn&ehiigt, die Einiiditang und Unter- 
haltunp: von regelmässigen Postdampfschiffsverbindiingen zwischen 

Deutschland einerseits und Ostasien sowie Australien andererseits auf 
eine Dauer bis zu fünfzehn Jahren an geeignete deutsche Unternehmer 
auf dem Wege der engeren Submission einzeln oder susammen zu über- 
tragen und in den hii rüber abzii?chliessen<1en Verträgen Beihilfen bis 
zum Höcbstbotrage von jährlich vier Millionen Mark aus Eeichsmitteln 
zu bewilligen. 

§ 2- 

Der Reichskanzler wird ferner ermächtigt, zum Anschluss an die 

Hauptiinien (§ 1) die Einrichtung und Unt^rhaUung einer Zweiglinie 
von Triest über Brindisi nach Alexandrien auf eine Dauer bis zu 
fOnfizehn Jahren an geeignete deutsche Unternehmer auf dem Wege 

der engeren Submis.sion zu übertragen imil in den hierüber abzu- 
schliossenden Vortrügen eine Beihilfe bis zum ilodistbetrage von jährlich 
vierhunderttauseud Mark aus Beichsmitteln zu bewilligen. 

§ 3. 

Die im 1 bezeichneten Verträge müssen die in der Anlage 
zusammengestellten liauptbediugungen enthalten und bedürfen zu ihrer 
Gültigkeit der Genehmigung des Bundesrats. 

Die Vertrüge sowie die auf Gnmd derselben geleisteten Zahlungen 
Kind dem lleichstag bei Vorlage des nächsten Keichshaushalts-Etats 
mitzuteilen. 

§*. 

Die nach §§ 1 und 2 zahlbaren Betrftge shid in den Beichshaushalts- 

Etat einzustellen. 

Urkundlich usw. 

Gegeben Berlin, den 6. April J8Ö5. Wilhelm. 

(L S) Fttrst von Bismarek. 



Anlage. 

1. Die Fahrten müssen auf den Hanptiinion in Zeitabschnitten von 
längstens vier Wochen stattfinden. 

2 T)ie in die Fahrt einzustellenden Dampfer dürfen in ihrer Kon- 
struktion und Einrichtun|;, namentlich in bezug auf Personen- 
beförderung und Sicherheit« den auf densdben Linien lanfenden 
Postdampfem anderer Nationen nicht nachstehen. 
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3. Die Fahrgeschwindigkeit ist auf mindestens llVi Knoten im 
Dordischmtt festensetKen. Die Zeitdauer der Reise Ut nach 

diesem Verhältnis mit entsprechendem Zuschlag für den Aufent 
halt in den an/ulaufondon TTafen in Stunden mit einem Abschlag 
von einem Knoten pro Stunde für die Fahrt gegen den Monsun 
zn berediiien. 

4. Die Unternehmer der Hauptlinien f§ 1) sind verpflichtet, bei der 
Hin- und Bückfahrt einen belgischen oder holländischen Hafen 
anzulaufen. 

b. In diese Linien einzustellende neue Dampfer müssen auf deutschen 

Werften gebaut sein. 

6. Alle in die Fahrt einzustellenden Dampfer müssen vorher durch 
von der Re^erung zu ernennende SaciiTersUlndlge als den vor- 
stehenden Anforderungen genügend anerkannt werden. 

7. Für unp;erechtfertip;te Ver/rtprerunpren bei der ['''ahrtausluhrnng 
werden entsprechende Abzüge von der äubvenlionssumme gemacht. 

8. Die Dampfer führen die deutsche Postflagge und beffirdorn die 
Po^t nebst den etwaigen Begleitern ohne besondere Bezahlung. 
Die rejg;ehaaässigea Fahrten müssen spätestens zwölf Monate nach 
Abschrass der Verträge beginnen. 

10. Zur Sicherstellung der Erfüllung der Vertrags Verbindlichkeiten 
ist, soweit orrorderlich, den Unternehmern die Bestellung einer 
Kaution aufzuerlegen. 

1 1. Erwachsen den Unternehmern aus dem Betriebe dauernd grössere 
Oe Winne, so kann die Ilegierung den Unternehmern grössere 
Leistungen, z. B. in be/.ug auf schnellere oder vermehrte 
Fahrten usw., auferlegen oder die Subventionssumme ent- 
sprechend kürzen. 
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Anlage 2. 

Yertrag toiii 3./4. Jnlf 1885 ftber die Efnrielituug 

uud Unterhaltung deutscher Postdampfschiffsverbindnngeu 

mit Ostasieu uud Australien. 

Zwischen dem Beichskanzler FQrsten von Bismarck, handelnd im 
Namen des Reichs, einerseits und dem „Norddeutschen Lloyd" in Bremen, 
vertreten durch den Vorsitzer des VorwaltungsratJ?, Konsul H. H. Meier, 
andererseits ist heute nachstehender Vertrag abgeschlossen worden. 

Artikel 1. 

Der „Norddeutsche Lloyd" zu Bremen verpflichtet sich, die nach- 
bezeichneten Postdampfschifislinien einzurichten und während fünfzehn 
hintereinander folgender Jahre zu. tmterhalten: 

A. für den Verkehr mit Ostasien 

L eine Linie von Bremerhaven nach China, und zwar über einen 
niederiändiiichen oder belgischen Hafen, dessen Wahl der 
Genehmigung des Beichskanzlers unterliegt, Port-Said, Saes, 
Aden, Colomoo, Singapore, Hongkong und Schanghai; 

2. eine Anschlusslinie von Hongkong über Yokohama, FTinf^o, 
einen Uafen auf Korea, dessen Wahl der Genehmigung; aes 
Reichskanzlers unterliegt, Nagasaki sorflck nadi Hong^rong; 

B. für den Verkehr mit Australien 

1. eine Linie von Bremerhaven nach dem Fostlande von Australien, 
und zwar über einen niederländischen oder belgischen Hafan, 
dessen Wahl der Genehmigung des Beichskanzlers unterliegt, 
Port-Said, Suez, Aden, Tschagos-Inseln, Adelaide, Melbonine 
bis Sydney; 

2. eine Anscnlosslime yon Sydney tlber die Tonga-Inseln naek 

Apia (Samoa-Inseln) und zurück nach Sydney; 

C. eine Zweiglinie von Triest tiber Brindisi nach 

Alexandrien. 

Die Weiterführung der Linie B 1 von Sydney bis Brisbane bleibt 
dem „Norddeutschen Lloyd" überlassen, welclier eintretendenfalls auch 
bezüglich dieser Strecke die im gegenwärtigen Vertrage wegen Be- 
förderung der Post tkbemommenen Verpflichtongen ofine besondere 
Vergfltnng m erfollen hat. 

Artikel 2. 

Auf den im Artikt»! 1 unter A und B genannten Postdampferlinien 
sind jährlich je 13 Fahrten in jeder Richtung in Zeitabständen von je 
vier Wochen, auf der Mittelmueiiinie (C) Jfthrlich 26 Fahrten in jeder 
Riciitiing zum Anschlnss an die Liniw nach and von Ostasien und 
Australien auszuführen. 

Der üntemehmer hat den Fahrplan anfeastellen nnd dem Beiehs- 
kanzler tat Genehmigung (bzw. endgflltigea FesfesteUnng) zu imter- 
breiten 

Der Reichskanzler ist berechtigt, zu jeder Zeit unter den im 
^(krükel 25 (letster Absatz) naher festj^etetzten Bedingungen eine 
Änderung des bestehenden Fahrplans sowie das Anlaufen noch anderer. 
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als dar im Artike] 1 benaimten Hftfen anzuordnen. Fflr diejenigen Fälle 

jedoch, in denen es sich um eine Änderung in der Fahrgeschmndigkeit 

oder in der Anzahl der Fahrten handelt» nnden die BestiBomiingen des 

Artikels 31 Anwendung. . « . « 

Artikel 3. 

Die Dampfer haben die Post an den fahrplanmAssig hierza zu 
bestimmenden H&fen aufzunehmen und abzuliefern. 



Die Fahrten sind Artilwl 4. 

auf der ostasiatiachen Hauptlime (A 1) mit einer Geschvmdig- 

keit von mindestens 12 Knoten, 
auf der australischen Hauptlinie (B 1) und den beiden Anschluss- 
linien (A 2 und B 2) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
IIV3 Knoten, 

auf der Mittelmeerlinie mit einer Geschwindigkeit tou mindestens 
12 Knoten 
awBQlflhren. 

IMe Post muss von Brindisi nach Alexandrien oder umgekehrt in 
69 (neunundsechzig) Stunden befördert werden. Für die Beförderung 
der Post zwischen Alexandrien und Suez auf dem Eisenbahnwege wird 
die Bdchs-Postrerwaltung Sorge tragen 



Artikel 

Andere als die fahrnlanmässigen Häfen dürfen, vorbehaltlich 
besonderer Genehmigung des Reichskanzlers im Einzelfall, von den 
Dampfern nicht angelaufen werden. Sind letztere infolge schlechten 
Wetters oder eines anderen Umstandes, welcher bei Anwendung der 
gehörigen Sorgfalt nicht zu vermeiden war, gezwungen, dem Fahrplan 
snwider einen Nothafen anzulaufen, so ist die gesetzlich Torgeschriebene 
Verklarung, falls sie im Auslande zu bewirken ist, wenn tunlich, vor 
dem deutschen Konsul abzulegen. Kann ein genügender Entschuldigungs- 

Srund für das lahrplau widrige Anlegen in glaubhafterweise, insbesondere 
orch die abgelegte Verluarung und durch den Inhalt des Schiffli- 
Journals nicht nachgewiesen werden, so ist für das erste Anlegen eine 
Strafe von 1000 (emtausend) Mark und ittr das zweite Anlegen auf 
derselben Fshrt eine solche Ton 2000 (zweitausend) Mark Terwinet; bei 
einer drittmaligen und peder ferneren Zuwiderhandlung auf ein und 
derselben Fahrt liegt es m der Befugnis des Eeichskanzlers, eine Strafe 
in Höhe von 2000 bis 5000 (fünftausend) Mark einschliesslich festzusetzen. 

Die Torstehenden Bestimmung^ finden sinDgemftsse Anwendung 
auf diejenigen FKlle, in welchen faluplnnrngssige "HMea nicht angelaufen 

werden. _ ^ 

Artikel 6. 

[Strafen fflr Yerspitungen.) 

Ai tikei 7. 

Der Unternehmer hat zur Ausführung der im Artikel 2 bezeichneten 
Fahrten die erforderlichen Dampfer, und zwar mindestens 

a) fdr die ostasiatische und die australische Hauptlinie je füaf 
Dampfer; 

b) fOr die ostasiatische und die australische ZweigUnie je einen 

Dampfer und ausserdem für beide Linien einen Reservedampfer, 
welchem auf Verlangen ein zweiter Beservedampfer hinzutreten 
wird ; 

c) für die Mittelmeerlinie zwei Dampfer 

auf seine Kosten einziutellen und sn unterhalten. 

9 
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Von dieaen Dampforn Bind mindMtcns st ehs nen En erbanen, von 

denen drei in die ostasiatische und die australische Hauptlinie (AI und 
B 1), die drei flbrigen in die ostasiatiHche und australische Anschlnss- 
linie (A 2 und Ji 2 ) innerhalb aclitzehn Monaten nach Vollziehung des 
Vertrages einzustellen sind. 

Sämtliche in die Linien einzustellenden Dampfer dürfen in ihrer 
Konstruktion und Einrichtuns;, namentlich in bezug auf Sicherheit, Be- 
quemlichkeit und Komfort rar die Beieenden, sowie hinsielitlicfa der 
Verpflegung den auf denselben Linien laufenden Fostdampfem anderer 
Nationen nicht nachstehen und müssen insbesondere den im folgenden 
Artikel angegebenen Anforderungen entsprechen. 

Artikel 8. 

Die Dampfer sollen, abgesehen von den für die Schiffsbesatzung 
und den zur Aufnahme der Post und deren etwaigen Begleiter 
bestimmten Bänmliclikeiten, Einriehtnngen aar Beffirdening von 
Passagieren dreier Terschiedener Klassen haben. 

An Bord der von Deutschland nach Ostasien und Australien 
sehenden Dampfer soll sich auf der Hin* nnd Bfldkreise ein in Dentsch* 
land approbierter Ar7;t befinden. 

Die Sohiile müssen durch Querschotte in so viel wasserdichte Ab- 
teilungen geteilt sein, dass durch das Vollaufen von zwei Abteilungen 
das Sinken des Schiffes nicht herbeigefflhrt wird. Die Querschotte smd 
dieser Bedingung entsprechend hoch genug zu f ühren ; das Schott zur 
vordersten Abteilung des Schiffes darf keine Tür enthalten, die Türen 
in den übrigen Schotten müssen l^cht und sichand geschlossen werden 
kfinnen. Ferner sind Bettungsboote in einem der Gewohnheit ent- 
sprechenden Umfange und Scnwimmgürtel in einer der Meistzahl an 
Passa^eren und Mannschaften mindestens gleichen Stückzahl für jedes 
SchÜTzu beschaffen. 

Eücksichtlich der Zweiglinien bleibt «lern Er ichskanzler die Befugnis 
zur Ermässigung der in diesem Artikel gesteilten Anforderungen vor* 
behalten. 

Artikel 9. 

Der Brutto^Banrngehalt der einsusteUenden Dampfer soll wenigstens 

betragen: 

3 000 Begister-Tons für die Linien A 1 und B I des Artikels 1, 
1«» „ „ Linie A2 1, 

1000 ^ B 2 ,„ 1. 

2000 n t> «> C (Mittelmeer) „ „ 1. 

Artikel 10. 

In die Linien einzustellende neue Dampfer müssen auf deutschen 
Werften und tunlichst unter Verwendungr deutschen Materials gebaut 
werden. Die Pläne für den Bau unterliegen der Genehmigung des 
Beichskanzlers. Die Sehiffe sind snr höchsten Klasse beim Gennamschen 
IJoyd ^u klassifizieren. 

Die an den Dampfern vorzunehmenden grösseren Instandsetzungen 
müssen, soweit tunlich, ebenfalls auf deutschen Werften zur Ausführung 
gelangen. 

Der Kohlenbedarf für die in die Linien einzustellenden Damp er 
ist, soweit die Einnahme desselben in deutschen Häfen oder in dem 
nach Artikel 1 anzalanfenden niederlftndisehen oder belgischen Hafen 
erfolgt, ausschliesslich durch deutsches Produkt zu decken. Abweichoagsn 
hiervon sind nur mit Genehmigung des Beichskanzlers aolässig. 
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Artikel 11. 

Alle in die Fahrt einzustellenden Dampfer müssen vorher durch 
Sachverständige, welche der Reichskanzler evneiuit, gepillft und als den 
Anforderungen genOeend anerkannt sein. 

Der Reicbäanuer ist berechtigt, diese Prüfung während der Ver- 
tragsdauer jedeneit wiedeAolen zu lassen und am Grund des Ergeb- 
nfsses dmr rrttfung ein Schiff ftir ungeeignet zu eifcliren. • • • 

Artikel 12. 

Ln Falle dn auf den Vertragslinien verwendetes Schiff in Verlust 

ferät, hat der Unternehmer einen neuen Dampfer zu beschaffen und 
is zu dessen Fertigstellung für den ungestörten Fortgang des Dienstes 
Sorge zu tragen. 

Zum Krsatz eines in Verlust geratenen Schiffes durch einen allen 
Bedingungen Genüge leistenden neuen Dampfer wird eine Frist von 
18 Monaten gewährt Erfolgt der Ersats in dieser Zeit niofat» so hat 
der Unternehmer eine Strafe von 400 (vierhundert) Maik für jeden Tag 
der verspäteten Einstellung des Schiffes zu zahloi. 

Artikel 13. 

Die Dampfer führen die deutsche Postflagge nach Massgabe der 
über die Führung derselben durch derartige Schiffe bestehenden Aller« 
höchsten Bestimmungen und befördern die Post nebst den etwaigen 
Begleitern ohne besondere Bezahlung. Letztere sind auch unentgeltlich 
zu verpflegen, und zwar Beamte wie Reisende I. Kbisse und Unter- 
beamte wie Beisende II. Klasse. Jedem Postbegleiter ist eine besondere 
Kahine mit angemessener Ausstattung zur Benutzung zu ül^rweisen. 

Unter Post sind alle Briefbeutel, Zeitungssäcke, Wertsendungen 
und Postpakete zu verstehen, welche den Dampfern von der deutschen 
Beichspostverwaltung oder von den in Betracht kommenden aus- 
ländischen Postverwaltungen zur Beförderung überleben werden. 

Alle aus dem Postbeförderongsdienste herrturenden Kinnahmen 
bezieht das Beich. 

Werden die Dampfer von Postbeamten nicht begleitet, so ist die 
Post seitens des SchinsfQhrers am Anfangspunkte der Fahrt und an 
den Unter we Pforten gegen Quittnnpj zu übernehmen und in einem eigens 
zu diesem Zweck hergerichteteu, gegen Nässe, Feuersgefabr und sonstige 
Beschädigung geschlitzten und gehörig gesielkerten Baume während der 
Fahrt unter Verschluss aufzubewahren. Ingleichen hat der Schiffs- 
fnhrer in dem bezeichneten Falle die Verpflichtung, die übernommenen 
Postsachen an den betreffenden Unterwegsorten bzw. am Endpunkte 
der Fahrt an die zur Empfangnahme denwlben hereditigten Personen 
abiuliefem. 

■ • • • ■ 

Die Ehiscihiffuig und Landung der Post hat in allen Häfen auf 
Gefahr und Kosten des Unternehmers an erfolgen. 

Artikel 14. 

(Verhot der Beförderung postawaugspfliclitiger Gegenstände.] 

Artikel 15. 

[Weiterbeförderung der Post bei SehiffiranfäUeii.] 

Artikel 16. 

Der Untemehmer haftet dem Beieh fttr den Schaden, welcher 
durch Verlust, Beschädigung oder yenögerte fieförderong von Poft- 
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Badien in der Zeit zwiechen der Einladung and der Aueladang entsteht, 

in demselben Vmfange, in welchem die Reichspostverwaltnng durch 
Gesetze oder V( itriip;e don Absendern von Postsendungen gegenüber 
zum Schadenersatz verpiiichtet ist. Die die Haftverbindlichkeib be- 
schränkenden Bestimmungen des Handelsgesetabuchs finden faierbd 
keine Anwendung. 

ArUkel 17. 

Dem TTntemehmer wird die Einnahme an Fracht- und Ueberfahrts- 
geldem überlassen. Die Festsetzung der Tarife erfolgt im Einvernehmen 
mit dem Keichslcanzier. 



Artikel 18. 

Der Tarif fflr die Gflterbefördemng von uod nach Hamburg soll 
mit demjenigen von und nach Bremen völlig gleichgehalten werden. 
Demgemäss bat der „Norddeutsche Lloyd" die Beförderung der von 
und nach Hamburg aufgegebenen Oflter zwischen Hambarg und Brwner- 
liaven auf dem Wasserwege kostenfrei zu bewirken und für diese Bo- 
fördenmg alle crfordorlichon Kinrielitungeii '/u tretien. damit im V'er- 
sand der von und nach Hamburg zu überführenden Transporte keine 
Verzögerung oder Benachteiligung gegenüber den in Bremen direkt 
angegebenen vorkomme. 

Der «Norddeutsche Lloyd" verpflichtet sich, an denjenigen Orten, 
welche der Reicbsksnzler bezeichnen wird, Agenturen zu emditen und 
zu unterhalten, welche als Sammelstellen für die zur Beförderung mit 
den Postdampferlinien aufgegebenen Waren bestimmt six^ 

Ait^ 19. 

Die von dem »Norddeutschen Lloyd* für den Betrieb der Post- 
dampferliaien angestellten Personen, einschliesslich der in ausländischen 
Plätzen bestellten Agenten sollen, soin eit durch besondere Verhältnisse 
nicht Ausnahmen gemyten sind, deutsche Beichsangehörige sein. 

Artikel 20. 

Unternehmer verpflichtet sich 

a) die im Dienste des Beichs oder eines Bundestaates reisenden 
Beamten, 

b) die Ablösungsmannschaften der Kaiserlichen Marine , ferner 
solche Angehörige der Kaiserlichen Marine, welche wegen Krank- 
heit oder wegen Dienstvergehen oder strafbarer HandluDg nach 
Deutschland zurückgesandt werden, 

c) Watien, Munition. Ausrüstungsgegenst&nde und Proviant der 
Kaiserlichen Marine 

gegen um 20 Prozent unter den Tarif ermässigte Sätae zu beffirdem. 
Jedoch darf die Zahl der imter b erwähnten "Nfannsehaften auf dem- 
selben Schili ohne Zustimmung des Untemelimers nicht über 65 (fOnf- 
undsechzig) hinausgehen 

Im Falle einer Mobilmachung der Marine steht es dem Beichs- 
kanzler frei, die auf den Linien verwendeten Dampfer gegen Erstattung 
des vollen Wertes anzukaufen oder ge gen Vergütung sonst in Anspruch 
zu nehmen. Die Ermittlung des Wertes, bezw. cue Feststellung der 
Vergütung erfolgt in Gemässheit der Bestimmungen im § 24 (bxw. § 23) 
des Gesetzes über die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873. 

Ein Verkauf oder eine miets weise Überlassung der Dampfer au 
eine fremde Macht datf ohne Genehmigung des Beichskanaleis nicht 
Stattfinden. 
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Artikel 21. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, Personen, welche zum Zweck 
der Strafverfolgung oder Strafvollstreckung einer deotschen Behdzde, 

orler deutscherseits einer fr ■rndpn Bchrirdo überliefert werden Sollen, 
unter nachfolgenden Bedingungen zu befördern. 

Artikel22. 

Auf jedem Dampfer wird ein Beschwerdebnch auigelegt. 



Artikel 23. 

Der Beichskanzler behält sich vor, jederzeit — in Kurshäfen oder 
unterwegs — den Zustand des Dienstes dureli einen Konunissar profen 
zn lassen. 

Artikel 24. 

Die regelmässigen Fahrten müssen spätestens innerhalb zwölf 
Monaten nach Vollziehung dieses Vertrages beginnen. Geschieht solches 
nicht, so hat der Unt-emehmer fflr jeden Tag der Verspfttung eine 
Strafe von 400 (vierhundert) Mark zu zahlen. 

Artikel 25. 

Für die ErfüUong der in Lesern Vertrage Abemommenen Ver- 
bindlichkeiten empfängt der Unternehmer vom Tage der Eröffnung der 
regelmässigen Faiirten ab aus der Heichskasse eine Vergütung von 
jfturlich 4 400 000 Mark (vier Millionen vierhunderttausend Mark), — und 
zwar 4 000 000 Mark ftlr die im Artikel 1 unter A und B aufcefQluten 
Linien und 400 000 Mark für die ^littelmeerlinie — zahlbar m monat- 
lichen Teilbeträgen am letzten Tage jedes Monats. 

Diese Vergütung wird insoweit gekOrzt, als die vertragsm&ssig 
bedungenen FaJbrten nicht zur Ausführung gekommen sind. Die 
Kürzung erfolgt, — sei es, dass eine Fahrt ganz oder teilweise ausge- 
fallen ist — in der Weise, dass für jede gegenüber dem Fahrplan zu 
wenig zurückgelegte Seemeile bezüglich der im Artikel 1 unter A und B 
aufgeführten Linien der Betrag von 5,60 Mark (fünf Mark 6Ö Pf.) und 
bezüglich der Mittelmeerlinie der Betrag von 6,34 Mark (^sechs Mark 
34 PI.) von den nächstfälligen Monatsraten zur Beichskasse einbehalten 
wird, 

Artikel 26. 

[Abrechnung zwischen Jieich und Unternehmer — s. Kajjitel VIT]. 
Dem lieichskauzler steht es jederzeit frei, von den Geschäit.sbüchern 
des Unternehmers Einsicht tu nehmen. 

Artikel 27. 

Zur Sicherstellung diM* Erfüllung der ans dem gegenwärtigen Ver- 
trage sich ergebenden Verbindlichkeiten bestellt der Unternehmer dem 
Keich eine Kaution von 500 000 Mark (ffinfhunderttausend Mark) durch 
Verpfändung von Schuldverschreibungen des Beichs oder eines Bundes- 
staates 

Artikel 28. 

Ber Unternehmer darf ohne schriftliche Genehmigung des Beiehs- 

kanzlers das Unternehmen weder an andere überlassen, noch ganz oder 
teilweise in Afterpacht geben. Geschieht solches dennoch, so ist der 
Reichskanzler — unbeschadet der von ihm etwa zu erhebenden Schaden- 
ersatzansprOche — berechtigt, sofort ohne jede Entschädigung des 
Unternehmers von dem Vertoage zurückzutreten. 
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Artikel 20. 

Der gegenwärtige Yertri« erstreckt Bich auf fanf^hn liinter- 
einander folgende Jahie Tom ^ßige des Antritts der ersten Fahrt Ton 
Bremerbaven ab 

Artikel 30. 

Sofern steh der TTnteniebiBer Vertrags widiigkeiten irgendeiner 
der in den Artikeln 5 und 6 bezeichneten Arten auf einer Linie in 
einem Jahre bei mehr als der Hälfte der fahrplanmSssigen Fahrten hat 
zuschulden kommen lassen oder sobald auf einer Linie mehr als drei 
fahrplanmissige Fahrten hintereinander ausgefallen sind nnd die^ 
Ausfallen riflit tlurch Srieg oder höhere r!c\\ alt. oder einen ungeachtet 
der Anwendung gehöriger Sorgfalt unvermeidlich gewesenen Unfall 
verursacht ist, stellt dem Reichskanzler das Hecht zu, entweder den 
Betrieb mit den in die Linien eingestellten Sohiffen fttr Bechnung und 
auf Gefahr des Unternehmers zu übernehmen oder aber ohne jede 
weitere £ntschädigung des Unternehmers als fQr die uusgelUhrten 
Fabrten von dem gegenwirtigen Vertrage znrfickzatreten. 

Artikel 3). 

Erachtet der Reichskanzler eine Änderung in der Fahrgeschwindig- 
keit oder in dei Zahl der Fahrten der Dampfer für notwendig, so ist 
der Unternehmer verpflichtet, die entsprechenden JBiniiehtangen fSPgwi 
angemessene Vergütung zu treffen. 

Kann in diesem, sowie in dem im Artikel 26 Absatz 3 vorgesehenen 
Falle eine Einigung zwischen den Kontrahenten über die HObe der 
für die anderweit auszufütirenden Leistungen zu zahlende Vergütung 
nicht erzielt werden, so soll hierüber ein Schiedsgericht endgültig ent- 
scheiden. Letzteres soll eintretendenfalls in der Weise gebildet werden, 
dass Jede Partei xwei Schiedsrichter bestellt nnd von sämtlichen Schieds- 
richtern ein Obmann gewählt wMrd. Können die Schiedsrichter sich 
über die Person des Obmanns nicht einigen, so wird derselbe von dem 
Prftsidenten des hanseatischen Oberlandesgerichts ernannt. 

Artikel 33. 

Streitigkeiten, weiche aus dem gegenwärtigen Vertrage entspringen, 
sind von den vertragschliessenden Teilen einem Schiedsgericht zur Ent- 
scheidung zu unterbreiten, welches in der im Artikel 31 angegebenen 
Weise zo bilden ist. 
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Auszug aas dem NachtragSTertrage vom 15./ 10. Mai 1893. 



Zwischen dem Beicbskauzier usw. sind iieute nachstehende Ände- 
rungen dea Postdampfschiffiivertraga vom 8./i. Juli 1885 ▼ereinbart 
woraen. 

Zu Artikel 1. 

An Stelle der daselbst aufgeführten Postdampferiinien hat der 
„Korddeotselie Lloyd" vom 10. April 1803 ab auf die Dauer des Haupt- 

vertragos folgende Postdampferlinien zu unterhalten: 

A. für den Verkehr mit Ostasien: 

1. eine Linie zwischen Bremerhaven und China, und zwar über 
einen niederländischen oder belgischen Hafen, dessen Wahl 
der Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt. Genua, Neapel, 
Port-Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, Hongkong nach 
Schanghai und zurOck; 

2. eine Anschlusslinie zwischen Hongkong und Japan, und zwar 
über Yokohama, Hiogo, Nagasaki und zurück nach Hongkong: 

3. eine Anschlusslinie zwischen Singapore und dem deutschen 
NeU'Ckiinea- Sehutagebiet, und zwar Uber Batavia, sonstige 
Häfen <les Sunda- Archipels, deren Wahl der Genehmigung des 
Reichskanzlers unterlien^t, Friedrich-Wilhelmshafen, btephans- 
ort, Finschhafen (bzw. Langemak - Buchtj, Herbertshöhe, 
Stephansort, Friedrich -Wilhelmshafen, Häfen des Sunda- 
Arcnipels, deren Wahl der Genehmig^g des Beiehskanzlers 
unterliegt, zurück nach Singapore. 

B. Für den Verkehr mit Australien: 

eine Linie zwischen Bremerhaven und dem Festlande von 

Australien, und zwar über einen nierlerlanrlischen oder bolp^ischen 
Halen, dessen Wahl der Genehmigung des Reichskanzlers 
unterliegt, Genua, Neapel, Port- Said, Suez, Aden, Colombo, 
Adelaide, Helbounie nach Sydney und zurQck. 

Zu Artikel 2. 
Der erste Absatz erhält folgende Fassung: 

Auf den unter A 1 und 2 sowie B genannten Postdampferlinien 
sind die Fahrten in Zeitabständen von je vier Wochen in jeder Richtung, 
auf der Neu Guinea-Linie (A 3) dagegen in Zeitabständen von je acht 
Wochen in jeder Bicbtung auszuführen. 

Zu Artikel 4^ 

An Stelle des bisherigen Textes tritt der folgende: 

Die Fahrten sind auszuführen: 
auf der ostasiatischen Haupüinie (A 1) mit einer Geschwindigkeit von 
mindestens 12,6 Knoten auf der Strecke zwischen Neapel und Colombo 

und von mindestens 12 Knoten auf den übrigen Strecken; auf der 
australischen Hauptlinie (B) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
12,2 Knoten auf der Strecke zwischen Neapel und Colombo und von 
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iniiideBtraB 11,5 Knoten' auf den QbilffBn Streclcen; aaf der Ansclilass- 

linie nach Japan (A 2) mit einer öeachwindigkeit von mindestens 
11,5 Knoten und auf der Anschlusslinie nach Keu-Goinea (A 3) mit einer 
Geschwindigkeit von miadestenä 9 Knoten. 

Bei Färten gegen den Monsvn ist ein Abschlag von 1 Enoten 
fflr die Stande gestattet. 

Neu erbaute Schiffe, welche nach dem 1. April 1893 in die Haupt- 
linie (A 1 und B) eingestellt werden, müssen die Fahrten auf den 
Strecken zwischen Suez einerseits und Schanghai bzw. Sydney anderer- 
seits mit einer Geschwindigkeit von wenigstens 13,5 Knoten ausführen. 

Zu Artikel 9. 

Dieser Artikel erhält folgende Fassung: 

Der Bruttoraumgehfdt der zur dauernden Verwendung anf den 
Linien bestimmten Dampier soll wenigstens betragen: 

4500 Registertonnen für die ostasiatische Hanptilinie (A 1), 

3000 Eegistertonnen für die austrsdische Hauptlinie (B), 

1500 B^stertonnen tüx die beiden ostasiatiscnen Ananhiiia<^|i«i^n, 

Zn Artikel 25. 

A. Die Bestamsrangttn im ersten und zweiten Absata werden durch 

die folgenden ersetzt: 

FQr die £rf Qllunjg der übernommenen Verbindlichkeiten einpfAngt 
der ,,Norddeut8cne JAojd" Yom 10. Aprfl 1893 ab aus der Beicns- 
kasse eine Vergütung von jährlich 4 090 000 M., zahlbar in 

monatlichen Teilbeträgen am letzten Tage jedes Monats. 

[£twaige Kürzungen: 5,55 M. für Jede Seemeile.] 
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Ansmg aus dem Tertrase vom if s^p^UmbL 

Unterhaltung deatseher PostdampfschiffAYerbindongen mit 

Ostasien and Australien. 



Zwischen dem Eeichskanzler usw. ist heute nachstehender Verfang 
abgeschlossen worden. 

Aitikel 1. 

Der Norddoutsche Lloyd in Bremen verpflichtet sich, in Fort- 
setzung und Erweiterung der bisher auf Grund des Vertrages vom 
3./4. Juli 1885 nebst Nachtrag vom 15./10. Mai 1893 unterhaltenen Post- 
dampfsclüffsverbindungen mit Ostasien und Australien die nachbezeich» 
neten Postdampfschififslinien während des im Artikel 39 n&her bestimmten 
fünfzehnjährigen Zeitraums zu unterhalten: 

A. Für den Verkehr mit Ostasien: 

1. eine fiauptlinie von Bremerhaven oder Hamburg nach China, 
und zwar über einen niederländischen oder belgischen Hafen, 
Genua, Neapel, Port -Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore 
Hongkong nach Schanghai und zurück über dieselben Häron! 

2. eine Hauptlinie von Bremerhaven oder Hamburg nach Japan, 
und zwar über einen niederländischen oder belgischen Hafen, 
Genua, Neapel, Port -Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, 
Honkong nadi Yokohama und xurüek Uber Hiogo, Kagasakit 
Hongkong und die fll»igen auf der Hinfahrt angelanfenen 
Häfen; 

3. eine Anschlusslinio au die Lauie zu 2 von Hongkong nach 
Schanghai und zurück; 

4. eine Anschlusslinie von Singapore nach dem deutschen Nou- 
Guinea-Schutzgebiet und zurück, und zwar über Batavia, 
sonstige Häfen des Sunda-Archipels, Berlinhafen, IViedrich- 
Wilhelmshafen, Stephansort, Finschhafen bzw. Langemak* 
Bucht, Herbertshöh und Matupi, Stephansort, Friedrich- 
Wilhebushafen, Berlinhafen und Mäfeu des Sunda-Archipels. 

B. Für den Verkeln: mit Australien: 

eine Hauptlinie von Bremerhaven nach dem Festlande von 
Australien, und zwar über einen niederländischen oder bel- 
gischen Hafen, Genua, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, Colombo, 
Adelaide, Meibonme nadi Sydney und zurück über dieselben 
Häfen. 

Der Ausgangspunkt der Linien A 1 und 2 wird durch den Fahr- 
plan in der Weise festgesetzt, dass die Dampfer abwechselnd von 
Bremerhaven und von Hamburg abfahren. Die Bestimmung des nieder- 
ländischen und dos belgischen Anlauf hafens, sowie der anzulaufenden 
Häfen des Sunda-Archipels erfolgt durch den Reichskanzler. 

Der IJntemebmer ist verpflichtet, auf Verlangen und nach Be- 
stimmung des fieiohikanzlers olme besondere Entseh&aigung die Dampfer 
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der Hauptlinien (A. 1, 2 und B) einen niederländischen und emen 
beljB^schen Hafen anlaufen zu lassen. 

Der Unternebnier ist ferner verpflichtet, auf Verlangen des Reichs- 
kanzlers gegen eine nach den Grundsätzen des Artikels 35, letzter 
Absatz, zu Derechnende Entschädig img die Fahrten der chinesischen 
Anschlussluiie (A 3) flber den Endpuikt Ins nach Kiautschou ans- 
sndebnen. 

Auf Grund besonderer Vereinbarung können die Linien A 1 and 2 
unter Wegfall der Linie A 8 flber Sdian^ai nadi Japan geleitet werden. 

Artikel 2. 

Auf den imter AI, 2 und 3 sowie ß gonannten Linien sind die 
Falirten in Zeitabständen von je vier Wochen in jeder Richtung, auf 
der Nen-Guinea-Linie (A 4) in Zeitabstladen von je acht Wochen in 
jeder Richtnng auszaftihren. 

Auf den Linien AI, 2 und 3 sind die Fahrten so zu legen, dass 
durch sie eine re^eloiässige Verbindung mit China (Schanghai) in 
▼ierzehntBgigen ZwischeniflUinien hergestellt wird. 

Artikel 4. 

Die Geschwindigkeit der Fahrten muss im Durchschnitt mindestens 
betragen: 




Für Ii.' 
nach dpiu 
1. April 1893 
u. vor dem 
I.April 1899 
gel Iii Uten 
und ein- 
Ke« teilten 
Sehiffe 



Fttr neu- 
erbaute, 
nach dem 
1. April 
1899 
einge- 
steUte 



Knoten 



12 


12 


12 


13 


13,5 


14 


12,6 


12.6 


12,6 


9 


9 


9 


12 


12 


12 


12,2 


13,5 


13,5 



a) auf der chinesischen und der jiq[»am- 

sehen Hnriptlinie (A 1 und 2) 

zwischen dem Abgangshafen und dem 
europäischen Posthafen . . . . 

Bwiscliea dem enropüschen Post« 
hafen und dem ostaaiatJscfaea End- 
punkte 

b) auf der chinesiBchen /^«fftKitiaf liwi A 

(A3) 

c) auf der Anechlusslinie nach Neu- 
Guinea (A i) 

d) auf der australischen Linie (B) 

zwischen dem Abgangshafen und dem 
europäischen Posthafen, sowie 
zwischen dem letzten australischen 
Posthafen und dem australischen 

TCnilpimfci-A 

zwischen dun enropftischen nnd dem 
letsten anstraliscnen Postibafen . 
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Bei Fahrten gegen den Monsun ist ein Abschlag von einem EnotMi 
fQr die Stunde gestattet ; für die Durchfahrt durch den Siietkana] -wird 
eine den Verh&ltniBsen entsprechende Zeit eingesetzt. 

Artikel 5. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen des Reichskanzlers 
innerhalb der Vertragsdauer auf den Hauptlinien für neu zu erbauende 
SchifPe eine Erhöhung der im Artikel 4 angegebenen Fahrgeschwindig- 
keit eintreten zu lassen, soweit auf einer ansländischen Konkurrenz- 
Postlinie eine Steipornng der vertragsmSssigen Fahrgeschwindigkeit 
erfolgt. Diese Erhüliung der Fahrgeschwindigkeit hat ohne besondere 
Gegenleistung des Reichs za erfolgen, soweit der Unternehmer der aus- 
ländischen Postlinie die für seine Dampfer vor^scbriehene Fahr- 
geschwindigkeit ohne Erhöhung der vertragsniftssigen (Jegenleistong 
steigert. 

Artikel 6. 

Auf Verlangen des Reichskanzlers müssen lie fih- die chinesische 
und die japanische Hauptlinie neu zu erbauenden Scliiffe mit solcher 
Mascbinenkraft ausgestattet werden, dass sie imstande sind, in voll 
beladenem Zustand und bei einem Tiefgang von 7,6 m eine Dareh- 
sdinittsgeechwindigkeit von 15 ^oten tu entwickeln, 

Artikel 10. 

Der Unternehmer hat zur Ausführung der im Artikel 1 bezeichneten 

Fahrten Dampfer in einer den Anforflernngen des Beichskanzlers 
genügenden Zahl einzustellen und zu unterhalten. 

Von diesen Dampfern sind neu zu erbauen und in die chinesische 
oder japanische Ha\iptlinie spätestens einzustellen: 

1 Dampfer sm 1. Oktober 1899, 

1 „ M 1. Januar 1900, 

1 M »1- September 1900, 

1 , „1. November 1900. 
Die in die Fahrt eingestellten Dam]>fer dürfen ohne Genehmigung 
des Reichskanzlers zu Fahrten auf anderen als den im Vertrage be- 
zeichneten I^en nicht verwendet werden. 

Artikel 11. 

Der Bruttoraumgehalt der neu einzustellenden Dampfer, soweit sie 
zur danemden Verwendung anf den LiniMi bestimmt sind, boH wenigstens 

betragen: 

6000 Registeitons für die chinesische und die japanische Hauptlinie, 
5300 Begiatertona f&r die aosfraliaehe Haaptlinie, 
2200 Begistertons f&r die AnHchlnHHlinian. 

Artikel 13. 

In die Linien einzustellende neue Dampfer müssen auf deutschen 
Werften und tunlichst unter Verwendung deutschen Materials gebaut 
weiden. Hinsichthch des Baues und der Verwendbarkeit im Kriege 
müssen sie den dem Unternehmer im einzelnen bekannt gegebenen An- 
forderungen der Beichs-llarineverwaltnng entsprechen, wehme anch bei 
Umbauten, soweit möglich, zn berflckmclktigen sind. 

Artikel 14. 

IKühlenbedarf in deutschen, niederländischen und belgischen Häfen 
durch deutsches Erzeugnis zu decken.] In denselben Hftten ist der 
Proviant tunlichst aus dentechen Quellen zu besieheii. 
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Artikel 26. 

Der Beiehtkanxler ist befugt, landwirtfichaftliclie Erzeugnisse, die 

mit denen der «leutschen Landwirtschaft konkurrieren, von der Einfuhr 
durch die Keichsi)OStdampfer nach deutschen, niederländiscbon und 
belgischen Häfen auszuschliessen. [Strafen für Zuwiderhandluageu.J 

Artikel 27. 

Wo deutsche oder für Deutschland bestimmte Güter neben aus- 
ländischen oder für das Ausland bestimmten Gütern zur Versendung 
gelangen, haben bei ^eidbzeitiger Anmeldimg die enteren den Yotzng 
in der BefOrdenmg. 

Artikel 31. 

Die zur Deckmannschaft und zum Maschinenpersonale gehörige 
BesatKimg der Dampfer, soweit ife im Bilend angemustert ist und nidftt 

aus Minderjährigen besteht, mwSB ans Angehörigen des Beurlaubten- 
standes der Kaiserlichen Marine oder ans solchen Personen bestehen, 
die sich schriftlich verpflichten, als Kriegsfreiwillige in den Dienst der 
Marine übenutieten, wenn der Dampfer bei einer teÜweisen oder toU- 
btändi^en Mobilmachnng von der Marine gekauft, gemietet oder 
requiriert wird. 

Farbige Mannschaften dürfen auf der australischen Hauptlinie 
überhaupt nicht, auf der chinesischen und der japanischen Hauptlinie 
aber nur für den Dienst in den Maschinon- und Kesselräumen insoweit 
verwendet werden, als die Verwendung europäischer Mannschaften aus 
geenndheitlidieii Bficksichten untunlieb ist 

Artikel 34. 

Die regelmässigen Fahrten auf der neu einzurichtenden japanischen 
Hauptlinie müssen spätestens im Laufe des April 1899 beginnen. Ge« 
schiält solches nicht, so hat der Unternehmer fflr jeden Tag der Yer- 
spfttnng tine Strafe von 400 (vierhundert) Mark zn lahlen. 

Artikel &■>. 

Für die Eifttllung der übernommenen Verbindlichkeiten empfängt 

der Unternehmer vom 1. April 1899 ab aus der Reichskasse eine Ver- 
gütung von jährlich 5 590 OCK) (fünf Millionen fünfhundert und neunzig- 
tausend) Mark, zahlbar in monatlichen Teilbeträgen am letzten Tage 
jedes Monats. 

[Etwaige Kürzongen: 5,40 M. für jede Seemeile.] 

Artikel 30. 

Der Unternehmer hat über die Sefaiffe, welche auf den nach diesem 
Vertrage zu unterhaltenden Linien verwendet worden, gemäss den bis- 
her bei ihm üblich gewesenen Grundsätzen eine Sonderrechnnng zu 
führen. In dieser sind den Einnahmen (Einnahmen aus dem Personen* 
und Frachtverkehr, etwaige Vergütungen für das Anlanfen fremder 
Häfen und Keichsbeihilfe) folgende Ausgabebeträge gegenttbensustellen: 

1. die laufenden Betriebs- nn^l Unterhaltungskosten, 

2. 1 Prozent vom Buchwerte der Schiffe als General Unkosten, 

3. 4 Prozent Versicherungspr&mie vom Buchwerte der Schiflfe, 

4. 5 Prozent Abschreibung vom Anschaflungswerte der Schiffe 
und 20 Prozent Abschreibung vom Anschanuogswerte der Aus- 
rüstung der Schiffe, 

5. 5 Prozent von dem nach Vornahme der Abschreibungen (4) ver- 
bleibenden Überschusse für den gesetzlichen Aeservefonds des 
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Unternehmers, solange dieser Fonds die gesetzlich vorgeschriebene 
Höhe nicht erreicht hat. 
6. IVa Prozent vom Anschailungswerte der Schiffe für den £meae- 
rungsfonds des Unternehmers. 

Ergibt sich hiernach ein Überscbuss, so verbleibt derselbe bis zur 
Höhe von 5 Prozent* des Buchwerts der Schiffe dem Unternehmer. An 

einem etwaigen Mehrbetrage des Überschusses nimmt das ßeich zur 
Hälfte teil, insoweit nicht in den beiden voraufgegan^enen Jahren der 
dem Unternehmer verbliebene Überscbuss weniger als jährlich 5 Prozent 
vom Buchwerte der SchifTe betragen hat. In leteterem Falle ist zunAcbst 
der Minderbetrag aus dem Überschusse des abgelaufenen Jahres zu 
decken. Der Gewinnanteil des Beichs ist, sofern der Beichskanzler 
nichts anderes bestimmt, am Schlüsse jedes Jahres an die Beicfaskasse 
ahzufflhren. 

Bis zur Höhe des dem Reich im Durchschnitt der letzten drei 
Jahre zu^eiiossenen Gewinnanteils kann der üeichskaazler fQr die Zu- 
kunft weitere oder erhöhte Leistungen zur Dorohfflhrung der in diesem 
Vertrage verfolgten Zwecke vom Unternehmer verlangen. 

Dem Heicbskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschftftfi- 
büchern des Unternehmers Einsicht zu nehmen. 

Artikel 39. 

Dieser Vertrag erstreckt sich vom 1. April 1899 ab auf fünfzehn .Jahre 
und tritt zu diesem Zeitpunkt an die Stelle des unterm 3./4. Juli lö85 
abgeschlossenen Vertrags nnd des dazn gehörigen Nachtrags vom 
15/10. Mai 1893. 

Die Verpflichtungen des Unternehmers aus diesem Vertrage sind 
jedoch erst dann beendigt, wenn die Aus- nnd die Bttckreise des letzten 
bis zum Schlüsse des Honats März 1914 aus einem der deutschen Ab- 
gangshäfen abgelassenen Dampfers, sowie die zagehörigen Pahrten aaf 
den AnschlussiinieQ ausgeführt sind. 

Über die etwaige Fortsetzung des Vertrags Aber den Zeitraum 
von fünfzehn Jahren hinaus wird eiutretendenfalls eine bssondei^ Ver- 
ständigung mit dem Unternehmer stattfinden. 
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Auszog ans dem Vertrage vom 9./^* Mai 1890 
ftber die Einrichtung und den Betrieb einer regelmässigen 
deatsehen Fostdampferverbindang mit OstafHIsa. 

Zwischen dem Beichskanzler, General der Infanterie von Caprivi, 
haadehid im Namen des Beicbs, eineraeits, und der Aktien-Gesellschaft 
„Deatsche Ostafrika-Linie" zu Hamborg andereneitfl, ist heute nach- 
stehender Vertrag abgeschlossen word^: 

Artikel 1. 

Die Gosellschaft als Unternehmer verpflichtet sich, die nachstehend 
aufgeführten Dampferliniea einzurichten und während zehn hinter- 
einander folgender Jahfe zu unterhalten. 

A. Eine Hanptlinie zwischen Hamburg und Delagoabay, mit 
Anlegen in einem niederländischen oder belgischen Hafen, dessen 
Wahl der Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt, ferner in 
Lissabon, Neapel« Port-Said, Aden, Zanzihar, Daressalam — oder 
an einem anderen vom Reichskanzler zu bestimmenden, innerhalb 
der deutsch-ostafrikaoischen Interessensphäre belegenen Küsten- 
platz — und in Mozambique. 

B. Eine Kiistenlinie zwischen Zanzihar und Lamu über Bagamoyo, 
Saadani, Pangani, Tanga oder Daressalam, Pemba und Mombassa. 

C. Eiue Küstenlinie zwischen Zanzihar und Inhambane über Küwa, 
Lindl, Ibo, Quelimane und OhÜoane. 

Artikel 2. 

Auf den Linien A und C sind jährlich 13 Fahrten in jeder Biohtnng 

in Zeitabstanden von jo 4 Wochen, auf der Linie B jährlich wenigateiis 
26 Fahrten in Zeitabständen von je 14 Tagen auszuführen. 

Für die Fahrten auf der Hauptlinie soll eine Fahrgeschwindigkeit 
von durchschnittlich mindestens lO'/o Seemeilen in der Stunde emge- 
halten werden. Die Zeitdauer fler Heise auf jeder Linie wird nach 
diesem Verhältnis mit entsprechendem Zuschlag in Stunden für den 
Aufenthalt an den Anlaulspltttzen und mit einem Abschlag Yoa einer 
Seemeile für die Stunde bei der Fahrt gegen den Monsun beredmet» 

Die Fahrgeschwindigkeit auf den Küstenlinien ist in eüiem ange- 
messenen Verhältnis zu derjenigen der Dampfer der Hauptlinie derart 
zu gestalten, dass unter allen ümstBnden die AuseMflsse an die Haupt- 
linie gewahrt sind. 

^ Artikel 6, 

Zur Ausführung der Fahrten auf der HauptUnie sind mindestens 

vier neue Dampfer, mit einem Raumgehalt von nicht unter 2?.f^0 Rogister- 
tons brutto ein jeder, und für die Fahrten auf den beiden Küstenlinien 
mindestens zwei neue Dampfer mit einem Eaumgehalt von je wenigstens 
500 Begistertons brutto einzustellen 

Artikel 8. 

[Neubauten auf deutsehen Werften usw. auszuführen]. 

Arükel 15. 

Der Tarif fttr die Güterbeförderung von und nach Bremen soll mit 
denjenigen von und nach Hamburg vOlüg gleiohgehalten werden. Dem- 
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gemäss sind die Güter von und nach Bremen auf dem Wasserweg 
kostenfrei und ohne Verzögerung bis zum Pottdampfer bzw. von dem- 
selben in Hamburg zu befördem. 

Artikel 21. 

Die regelmässigen Fahrten mflssen spätestens im März 1891 in 
vollem Umfange aufgenommen werden und erstrecken sich auf einen 
Zeitraum von zehn hintereinander folgenden Jahren, vom Ta|;e der 
ersten regelmässigen Fahrt von Hamburg ab. Vorher sollen jedoch, 
und zwar im Juli 1890 beginnend, drei oder vier vorläufige Fahrten 
wenigstens auf der Hauptlinie in Zwischenräumen von höchstens je 
acht Wochen stattfinden. Im zehnten Vertragsjahre kommen von den 
letzten regelmässigt:^n Fahrten so viel Fahrten in Wegfall, als vorläufige 
Fahrten stattgefimden haben, unter entsprechender Kürzung der 
Gegenleistung. 

Artikel 22. 

Für die ErfQllung der in diesem Yertrage übernommenen Verbind- 
lichkeiten empfängt der Unternehmer vom Tage der Eröffnung der 
regelmässigen Fahrten ab aus der H^ichskasse eine Vergütung von 
ji&lich 900000 Mark, zahlbar in monatlichen Teilbeträgen am letsten 
Tage jedes Monats. 

Diese Vergütung wird insoweit gekürzt, als die vertragsmässig be- 
dungenen Fahrten nicht zur Ausführung gekommen sind. Die Kürzung 
erfolgt — sei es, dass eine Fahrt ganz oder teilweise ausgefallen ist — 
in der Weise, dass für jede gegen(U)er dem Fahrplan zu wenig zurQck- 

Selegte Seemeile auf der Hauptiinie der Betrag von 3,80 M. und auf 
«nltltetenlinlen der Betrag von 1,25 M. von den nichstfälligen Monats* 
raten zur Beichskasse «inbenalten wird. 

Artikel 23. 

Dem Reichskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschäfts- 
büdiem des Unternehmers Einsicht zu nehmen. 

Ergibt das Unternehmen im Laufe des Betriebes dauernd grössere 
Gewinne, so behält sich der Beichskanzler vor, von dem Unternehmer 
vermehrte Leistungen in Ansprach au nehmen. Hierb^ soll indessen 
eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit bei dem im Betriebe befind* 
liehen Dampfern auf:geschlossen f^ein. 

Darüber, ob dauernd grössere Gewinne vorliegen und in welchem 
ümfange Mehrleistungen beansprucht werden können, entscheidet im 
Falle von Meinungsvorsrhiodenheit das Schiedsgericht. "Weigeit sich 
der Unternehmer, eine ihm hiernach auferlegte Leistung auszuführen, 
so kann nach Wahl des Beichskanzlers eine entsprechende Kttrzung 
der Subvention erfolgen. Der Betrag der Kttrzung ist nötigenfUls 
durch das Schiedsgericht zu bestimmen. 

Letzteres soll eintretendenfalls in der Weise gebildet werden, 
dass jede Partei swei Schiedsrichter bestellt und von sftmtlicben 
Sohle (fsrichtem ein Obmann gewfthlt wird. Können die Schiedsrichter 
sich über die Person des Obmanns nicht einigen, so wird derselbe von 
dem Präsidenten des Hanseatischen Oberlandesgerichts ernannt. 

Artikel 26. 

Zur Sicherstelliing der Erfüllung der aus dem gegenwärtigen 
Vertrage sich ergebenden Verbindlichleiten bestellt der Unternehmer 
dem Beich eine Kaution von 100 000 H. (einhunderttansend Mark). 
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Anlage 6. 



Aasnig ans dem Tertrage Tom 2L/9. Juli 1900 
über die Elnrichtmig und die Unterhaltang Ton Postdampfer- 

yerbindungen mit Afrika. 

Zwischen dem Reichskanzler usw. ist heute nachstehender Yejrtrag 
abgeschlossen worden: 

Artikel t. 

Die Deutsche Oätafhka-Liiiie, als Unternehmer, verpflichtet sich, 
die nachstehend aofgefOhrten PostdampferlhiimL tinsurichten und wihrend 
des im Artikel 43 nfiher bezefcfaneten fOn&ehigihrigeii Zeitraums xu 

unterhalten : 

A. eine Hauptiiuie mit zweiwöchentlichen Bandfahrten um Afrika und 
zwar abwechselnd: 

1. von Hamburg Ober Bremerhaven, einen mederlftndischen oder 

belgischen Hafen, Lissabon, Las Palmas, Kapstadt, Port Eliza- 
beth, East London, Durban, Delagoa-Bay, Beira, Mozambique, 
Zanzibar, Daressai am. Tanga, Aden, Suez, Port-Said, Neapel, 
Lissabon, einen xuederländischen oder belgischen Hafen, Bremer- 
haven, zurück nach Hamburp^ (westliche Rundfahrt\ 

2. von Hamburg über Bremerhaven, einen niederländischen oder 
belgischen Hafen, Lissabon, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, 
Tanga, Daressalam, Zanzibar, Mozambique, Beira, Delagoa-Bay, 
Durban, East London, Port Elizabeth, Kai)3tadt. Las Palmas, 
Lissabon, einen niederländischen oder hellsehen Hafen, Bremer- 
haven, zurOek nach Hamburg (östliche Rnndfahrb); 

B. eine Zwischenlinie mit vierwöchentlichen Fahrten von Hamburg 
über einen niederländischen oder belgischen Hafen, Neapel, Port- 
Said, Suez, Aden, Tan^a, Daressalam, Zanzibar, Kilwa, Liudi, 
Mikindani. Ibo, Mozambique nach Beira und zurück über dieselben 
Häfen. Die Fahrten dieser Linie sind so zu legen, dass in Ver- 
bindung mit denen der Linie A 2 in zweiwöchentlichen Zeit- 
abständen eine Abfahrt von Neapel nach Deutsch-Ostafrika statt- 
findet. 

Die Bestimmung des niederländischen und des belgischen Anlauf- 

hafens erfolgt durch den TJeichskanzler. Der ITntornohmcr ist verpflichtet, 
auf Verlangen und nach Bestimmung des Eeichskanzlers ohne besondere 
Entschädigung die ausgehenden Dampfer der Linie A 2, die einkommen- 
den Dampfer der Linie A 1 sowie sämtliche Dampfer der Ldnie B einen 
niederländischen und einen belgischen Hafen anlaufen zu lassen. 

Der Unternehmer ist ferner verpflichtet, die Dampfer der von ihm 
auBservertragsmässig betriebenen Bombay-Linie die Häfen Pangani und 
Bagaraoyo regelmässig alle vier Wochen, sowie auf rechtzeitiges An- 
suchen des Kaiserlichen Gouvernements von Deutsch-Ostafrika, auch 
die Häfen Saadani, Kilwa und Liudi (die beiden letzteren nur während 
des Nordost-MonsuDs) nach Bedarf, nötigenfalls alle vier Wochen, olme 
besondere fintschftdignng anlaufen zu iMsen. 
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Die Geschwindigkeit der Fahrten mu88 im Durehechnitte mindeatens 

betragen : 

auf der Liaie A 1 

von Hamburg bis Kapstadt sowie von Daressalam bis Neapel 
12 Knoten, auf den ttbrigen Strecken lOV« Knoten, 

auf der Linie A 2 

von I^eapel bis Daressalam sowie von Kap«itadt bis Hamburg 
12 Knoten, auf den übrigen Strecken IOV2 Knoten, 

anf der Ltnie B 10 Knoten. 

Artikel 3. 

[U. U. Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf der Hauptlinie» wie 
in Art. 5 des Lloydvertrags vom 30. Okt./r2. Sept. 1898.J 

Artikel 4. 

Auf Verlangen des Reichskanzlers müssen die für die Hauptlinie 
neu 7M erbauenden Schiffe mit solclier Maschinenkraft ausgestattet 
werden, dass sie imstande sind, in voll beladenem Zustand eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 13 Knoten zn entwidceln. 

Artikel 9. 

Der Unternehmer hat zur Ausführung der im Artikel l bezeich- 
neten Fahrten Dampfer in einer den Anforderungen des Reichskanzlers 
gentigenden Zahl einzustellen und zu unterhalten. 

V on diesen Dampfern sind neu au erbauen und sp&testens ein- 
zustellen : 

a) in die Hauptlinie 

1 Dampfer am 1. April 1901, 

2 , , 1. . 1902, 
2 , „ 1. „ 1904; 

b) in die Zwischenlinie 

2 Dampfer am 1. April 1001, 

Artikel 10. 

Der Bruttoraumgehalt der neu einzustellenden Dampfer, soweit 
sie zur dauernden Verwendung auf den Linien bestimmt sind, soll 
wenigstens betragen: 

5000 Registertons für die Hauptlinie, 
2400 Begistertons für die Zwischenlinie. 

Artikel 12. 
[Neubauten anf deutschen Werften usw.] 

Artikel 16. 

Im Fa]le einer tetlweisen oder volIstBndigen Kobilmadrang der 

Marine steht es dem Reichskanzler frei, die auf den T.inien verwendeten 
Dampfer gegen Erstattung des vollen "Wertes anzukaulbn oder gegen 
Vergütung sonst in Anspruch zu nehmen. Die Ermittlung des Wertes 
beziehungsweise die Feststellung der Vergütung erfolgt in Gemässheit 
der Bestimmungen im § 24 (beziehungsweise § 23) des Gesetzes über 
die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873. 

Ein Vei^auf oder eine mietsweise Überiassung der Dampfer an 
eine fremde Macht darf ohne Genehmigung des fieichskanzlers auch 
im Frieden nicht stattfinden. 

10 



^ ij ...Lo i.y Google 



Artikel 25. 

Der Beidiskanzler ist befugt, landwirtschaftliche Erzeugnisse des 
Auslandes, die mit denen der deutschen Landwirtschaft konkurrieren — 
mit Ausnahme von Tabak« Bienenwachs» Häuten, Fellen und Wolle — , 
▼on der Einftthr durch die Beichspostdampfer nach denteehen, nieder- 
ländischen und belgischen Hflfen anaiaschlieMen. (Strafen bei Zuwider- 
handlangen.] 

Artikel 26. 

Deutsche oder für DeutHchhiml bestimmte Güter oder Güter von 
oder nach deutschen Schutzgebieten haben bei gleichzeitiger Anmeldung 
den Vorzug in der BelSrdeniDg yor aualindischen oder rar das Anslaoa 
bestinimten Gtttmm« 

Artikel 34 

Die regelmässigen Fahrten müssen spätestens im Laufe des 
April 1901 in vollem Umfang aufgenommen werden. Geschieht solches 
nicht, so hat der Unternehmer tOr jeden Tag der Verspätung eine 
Strafe von 300 (dreihundert) Mark zu zahlen. 

Artikel 35. 

Für die Erfüllung der übernommenen Verbindlichkeiten empfängt 
der Unternehmer vom 1. April 1901 ab aus der Beichskasse eine Ver- 
gütung von jährlich 1350000 (eine Million dreihundertfünfzigtausend) 
Mark, zahlbar in monatlichen Teilbeträgen am letzten Tage jedes MonatS. 

[Etwaige Kürzungen: 2,09 M. für jede Seemeile.) 

Artikel 3«. 

Der Ihiteruehmer hat über die Schiffe, welche auf den nach 
diesem Vertra^^e zu unterhaltenden Linien verwendet wer Ion, gemäss 
den bisher bei ihm üblich gewesenen Grundsfttzen eine Sondenrecnnung 
zu führen. 

Dabei dürfen ali» Abschieibung einschliesslich etwaiger Über- 
weisungen an ein Beparatnrkonto oder einen Emeuerangsfonds ni<dit 

mehr als 7 Prozent vom Anschaffungswerto rier Schiffe in Rechnung 
gestellt werden und, soweit eine Selbstversicherung stattlindet, als 
Versicherungsprämie nicht mehr als 5 Prozent vom Buchwert der 
Schiffe. 

Ergibt sich hiemach ein Überschuss von mehr als 6 Prozent 
des Buchwerts der Schiffe, so ist der Reichskanzler befugt, von dem 
Unternehmer weitere oder erhöhte Leistungen zur BurchfcQirang der in 
diesem Vertrage verfolgten Zwecke, namentlich durch Steigerung der 
Geschwindigkeit der Fahrten, zu verlangen, sofern nicht in den drei 
letzten Jahren der Überschuss durchschnittlich weniger als jährlich 
Ö Prozent Tom Buchwerte der SchifPe betragen hat In letzterem Falle 
ist zunächst der Minderbetrag aus dem Überschusse des abgelaufenen 
Jalires zu decken. Anderenfalls können entsprochende Mehrleistungen 
verlangt werden. Insbesondere ist der Unternehmer verpflichtet, oei 
dei^enigen Schiffen, welche seit dnm Inkrafttreten des Vertrags in die 
Hauptlinie eingestellt sind, oder welche für dieselbe no( h neu gebaut 
werden, die Fahrgeschwindigkeit auf der ganzen Hauptlinie um einen 
Knoten über die y ertr a g s m Mssige Höhe zu steigern. 

Weigert sich der Unternehmer, eine ihm hiemach vom Reichs- 
kanzler auferlegte Leistung auszuführen, so wird die Beichsbeihilfe 
entsprechend gekürzt 
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Dem Beicbskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschäfts» 
bfiehem dM UntemeliBiera Einsieht sa nehmen. 

Artikel 37. 
[Kaution auf 120 000 M. erhöht] 

Artikel 43. 

Dieser Vertrag erstreckt sich vom 1. April 1901 ab snf fünfzehn Jahrs. 



Über die etwaige Fortsetzung des Vertrags über den Zeitraum 
von fünfzehn Jahren hinaus wird eintretendeniaUs eine besondere Ver- 
ständigling mit dem Unternehmer stattfindoi. 



10» 
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Aulaice 7. 



Frachtverkehr 

auf der ostMlatisehenLinie elDBchlieMlieli derAnsehlnsgUnien. 

(OhniB EdehnetaUe ond Kontanten.>) 





Ausreise 


Heimreise 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 H. 


1888 

davon deut- 
scher Hi'rkunfl 

li/.w. f. I>(M;t'-i '!i 
lund bcstimuü 


18828 


19408 

i 


15462 


28780 


34 290 


48188 


1 5 495 
— 82.3 


15 450 

«=79,6 


7 503 
— 48,5 


ß 023 
= 20.9 


— 67,1 


'?! 473 
1 =44,6 


18S9 
wie oben 


21 573 
18232 
-84.5 


, 20108 
15 160 
! =75.4 


17 985 
8708 
— 48.4 


36 078 
10391 
= 28,8 


39 558 
26940 
— 68,1 


56186 
25551 
= 45.5 


1890 
wie oben 


19 829 
16318 
= 82,3 


21 423 
16 543 
= 77,2 


15 822 
7 700 
— 48,7 


29 696 
11 615 
— 39,1 


35 651 
24018 
— 67,4 


51 119 
281^ 
= 55,1 


1801 

wie oben 

m% 


17 428 
13 415 
-77,0 


17 569 
14 405 
-82.0 


20 821 
1 1 429 
= 54,9 


30125 

10 ()74 

1 ' ' \ f t ^ 

= 35,4 


38 249 
'>4 844 
= 65.0 


47 »)94 
— 52.6 


1892 

wie oben 


16304 

11 951 

= 73.3 


18695 

13 951 
= 74.6 


21798 

9 530 
= 43,7 


32502 

10 428 

— 32,1 


38102 
21 4ftt 

£d 1 TOI, 

— 56.4 


51 197 
-47,6 


1893 
wie oben 


23 072 
13 073 
==5ö,7 


26 301 
= 61,8 


24 782 
1 1 766 
=s47,5 


36159 

11 872 
— 32,8 


47 854 

24 839 
=-51,9 


62 460 

28 120 
— 46,0 


1894 

wie oben 


37 348 
21 956 
= 58,8 


28 (X)0 
15 730 
= 56,2 


34 294 
1 () 1 (15 
= 47,0 


56 718 
14 092 
= 24,8 


71 642 
38 061 
— 53,1 


84 718 
29 822 
= 35,2 


1895 
wie oben 

in 7o 


41 647 

28 680 
= 68,9 


29 873 
19 798 
= 66,3 


35 381 
15 912 
^ 45,0 


56 833 
15 358 
= 27,0 


77 028 
44 592 
«=57,9 


86 706 
35 156 
= 4<J,5 


1896 
wie oben 


45 364 
31 984 
= 70,5 


45 565 
25 943 
= 56,9 


33 622 
17 728 
= 52,7 


55 333 
18 III 

=r32.7 


1 

78 986 
49 712 1 
= 62,9 ^ 


KM) 898 
44 054 
= 43,7 



•) Dil« Angaben für die Jaliro 1888 - 96 siod ilem Aktenstück Nr. 104 der Brückl, 
d. K. 1897/88 entnommen, die Zahlen ftlr 1697 dem nB^icha- und Preußischen Staate* 
anseigei*^ Tom Sl. Desember 18M (unter «ntepreehendem Abcngr für den Bde1m«tall* 
und Koiitunt r.v(>rkelir>, die Angaben für die Jahn- 1898— 19o:i don Jiüirgünj,'i'n 1900 
bis li'Uö d<'8 Archivs f. P. u. T. (Artikel: Verkehr auf den vom Heiche subventionierten 
Dampferlinien) und die Zahlen für 19M der BeOage sa Vr. 40 der MHechiiohtea fOr 
Handel und ladnetrie** vom 4. April 1M8. 
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▲ nsreise 


Heimreise 


Znaammen 


Jahr 


Gewicht 

t 


Wert 

1000 M, 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 H. 


1897 
davon deut- 
«dier Herkunft 
bsw.f.DeaUch- 
land DMommt 


43 376 

90158 
»69.5 


41038 

20751 
— 50.6 


30320 

13334 
-44.0 


53166 

14030 
— 26,4 


73696 

43492 
=59,0 


94196 

34781 
— 36,9 


1898 
wie oDen 
m% 


40 ü()ü 
28346 
«69,7 


39 271 
20568 
=52,4 


32098 
14.431 
=45,0 


53 838 
14329 
— 26,6 


72 764 
42777 
— 58,8 


93109 
34897 
— 37.5 


1890 

Wie ooen 

«% 


49 851 

33 207 
==66,6 


48 387 
27 <»1S 
= 57,7 


29 424 
12 508 
— 42,5 


53 387 
13771 
— 25,8 


79 275 
45 715 
= 57,7 


101 774 
41689 
= 50,0 


1900*) 
Wie ODen 
m% 


89519 
54 676 
— 61,1 


86 806 

48 021 
= 55.3 


71628 

35 957 
= 50.2 


105959 

29 857 
= 28,2 


161 147 

90 633 
= 56,2 


192 767 

77 878 
= 40,4 


1001 
wie ODPn 


100 563 

m 3f)S 

= 65.9 


88 403 

44 52.'. 
= 50.4 


84151 

41 65t) 
= 49.5 


145699 

29 957 
= 20,6 


184714' 

107 958 
= 58,4 


234102 
74 482 
= 31.8 


1902 
Wie ODen 
in % 


94 769 
(54 040 
= ti7.ü 


91 292 
53 425 
= 58,5 


87 167 
49 ()8<) 
= 57,0 


142 509 
35 020 
= 24,() 


181 936 
113 738 
= 62,5 


233 801 
88 445 
= 37,8 


1903 

wie oben 
in 0/ 


1 ( ),) D4. > 

= 07,4 


56 635 
= 57,6 


42 353 
= 55,8 


1 Qo n'\(i 

lO;) ().):' 

34 699 
= 24,8 


1 7(1 lOO 
1 / ■' -i.J^ 

112 260 
62,:, 


91 334 
= 38.4 


1904 
wie oben 


97 582 
72 740 
= 74 5 


102 631 
66 414 
= 64,7 


68 703 
38 284 
= 55,7 


153 770 
39312 
= 25,6 


166 285 
III 024 
= 66,8 


25() 401 
105 726 
= 41.2 



Bintritt der Yerdoppelnng der Fahrten. 



L.ivjM^L,j L,y Google 



Anlage 8. 



Frachtverkehr anf der anstralisehen Linie. 



(Ohne Edelmetalle und Kontanten. ^) 





▲ nsreise 


Heimreise 


Z nsammen 


J ahr 


Gewifibt 


Wert 


Gewicht 


Wert 


Gewicht 


Wert 




t 


1000 M. 


t 


1000 K. 


t 


1000 M. 


1S8S 

(luvon dout- 

ÄpHflT TTRTlcilTlft 

bsw. f. Deutsch- 
land bestimm« 

m% 


8541 

6 343 
»74.3 


13791 

9 418 
— 68,3 


15 646 

6 533 
= 41.8 


12536 

■ 

4 774 
= 38.1 


24187 

12 876 
— 53.2 


26327 

14 192 
— 53.9 


1889 

wie oben 

in«/. 


10270 

6 491 
— 63.2 


12926 

7 947 
= 61.5 


13994 

6 781 
= 48.5 


12434 

5 803 
= 46,7 


24264 ! 25360 

13 272 13 750 
-=54,7 ; =54.2 


1800 
wie obm 

m% 


14262 

9 820 
«=68,9 


18816 

7 810 
= 56.5 


20 589 

7 879 
= 38,3 


18 071 

6 204 
= 34,3 


34 851 1 31887 

17 699" 14 014 
= 50,8 = 43,9 


1891 

wie oben 


12 :>\)') 

7 131 
= 50,6 


14 238 
7 866 
-»55.2 


20 397 
8 236 
= 40,4 


17 910 
7 462 
= 41,7 


32 992 
15 3f)7 
-=46,6 


32 148 
15 328 
= 47,7 


1892 
wie oben 
in % 


12 694 
6 927 
= 64,6 


12 188 

6 717 
== 55,1 


18 737 
8 445 
= 4.-,,l 


16025 
7 404 

= 46.2 


31 431 
15 372 
= 48,9 


28 213 
14 121 
= 50.1 


wie oben 
in% 


17 892 
11 582 
= 64,7 


12 384 

7 :3;3B 

= 5!»,3 


23 001 
12 978 
= 56,4 


21 043 
10 8< J9 
==51,4 


40 893 

24 560 
= 60,1 


33 427 
18 147 
= 54,3 


1894 
wie oben 
in«/. 


24 753 
16 659 
«o673 


16 285 
10 027 
»61,6 


25 448 
12 272 
= 48,2 


20 3H8 
10 444 
= 51,2 


50 201 
28 931 
= 57.6 


36 673 
20471 
— 55,8 


1895 
wie oben 


36 563 
24 486 
= 67,0 


23 060 
14050 
— 60,0 


38 824 
19150 
— 49,3 


29 741 
15.289 
— 51,4 


75 387 
43 636 
— 57.9 


52 801 
29 339 
= 55.6 


1896 
wie oben 
m% 


43 784 
27 568 
«63.0 


28 868 
17 191 
— 59.6 


43 805 
27200 
-623 


30 664 
16321 
= 53,2 


87 589 
54 850 
= 62,6 


59 532 
33512 
— 563 


1897 
wie oben 


5i 779 
34655 
— 66.9 


32 962 
18087 
— 57.6 


52 540 
30159 
— 57,4 


38 680 
19 872 
— 51,4 


104 319 
64814 
= 62,1 


71642 
38859 
>s54.2 



d«r Quellen siehe Anm. 1 auf Anlege 7. 
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Jahr 


Ausreise 

Gewicht | Wert 

t lomM. 


Heimreise 

Gewicht | Wert 
t 1000 M. 


Znsft 

Gewicht 

t 


mmen 

Wert 

1000 M. 


1898 

davon di'ut- 
Rcliur Herkunft 
bKw. f. Deutsch- 
land bestimmt 


48209 

30948 
«-64.2 


29462 

17 888 
»60,7 


58746 

36 877 
»62,8 


42697 

24 940 
•»58,4 


106955 

67 825 
»63,4 


72159 

42828 
«59,4 


1899 

wie oben 
in% 


\(\ 74.4, 

26 942 
b53,1 


<10 585 
18 312 
«59,9 


35 194 
— 58,1 


27 561 
«57,3 


III oywh 

III 309 
62 136 
— 55.8 


78647 

45 873 
= 58,3 


1900 

wie oben 


30 891 
= 64,2 


21 263 
* ==62.5 


Ol Ott 

20198 
= 50,9 


TtO Uta 

24 266 
«»49,9 


% Ae M AA 

105496 

60 089 
= 56,9 


82 667 
45529 
— 55,1 


1901 

wie oben 


47 318 
= 75,0 


27 506 
= 68.2 


vir trxm 

37 500 
= 65,5 


38 058 
22 079 
= 59.6 


120 317 
84 818 
= 70,5 


/ 8 380 
50 185 
= 64,0 


1902 

wie oben 
m»/o 


:)9 059 
38 910 
= 65.9 


;39 300 
25 121 
= 63,8 


70 563 
53 ()76 
= 76,1 


58 289 
41 947 
= 72.0 


129 622 
92 586 
= 71,4 


97 649 
07 068 
= 68,7 


3903 
wie oben 

in 0' 


• i2 44.'. 
42 229 
= 67,6 


36 974 
24 036 
65,0 


71 867 
58 135 
80,9 


70 152 
55 067 
78,5 


134 312 
100 364 
= 74,7 


10/ 126 
79 103 
=-73,8 


1904 
wie oben 


:.s mi 

41 960 
»71,3 


38 295 
23 818 
= 62,2 


75 303 
02 014 
= 82.4 


63 124 
48 524 
= 76,9 


134 164 
103 974 
= 77,5 


101 419 
72 342 
«»71,3 
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FraekiTerkehr 

inf der afHkanif eheii Linie etnsdilleeslleh der KüstenlinleB. 



(Ohne Edelmetalle und Kontanten.') 





Auer e i s e 


Heimreise 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 
t 


Wert 
lOOüM. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


1891 

davon deut- 
scher Herkunft 
bBW.f.X>«utaeh- 
lukd bestimmt 
in% 


11120 

6725 
»60.4 


6681 

2806 
»42,0 


10522 

7446 
= 70,8 


5521 

3212 
«58.2 


21651 

14171 
«65,5 


12202 

6018 
«49,3 


1892 
wie oben 
in»/« 


10590 
6 628 
= 62,6 


6 274 
2 7(52 
= 44,0 


12 912 
7 304 
«56,6 


9 766 
4 491 
= 46,0 


23502 
13 932 
= 59,3 


16040 
7253 
«45,2 


1803 

wie oben 


14424 
7685 
— 53.3 


8 206 
= 43.6 


10844 

ior)2j 

= 53,0 


11386 

6 061 
= 53,2 


34268 

18210 
= 53,1 


10594 

9 639 
«49,2 


1894 

wie oben 
in % 


16370 

9 702 
= 59,3 


8 502 
3 464 
= 40,7 


23062 

9 471 
«41.1 


10 563 
4 287 
«40.6 


39 432 
19173 
= 48.6 


19 060 
7 701 
= 40,7 


1895 
wie oben 
in 7. 


20 227 
12:i71 
= 61.2 


9 163 
3()1I 
= 39,4 


23 048 
1 1 276 
= 48,9 


9 762 
4 398 
= 46,1 


43 270 
23 647 
= 54,6 


18 920 
8 009 
= 42,3 


1806 

wie oben 

in 'Vo 


22 925 
1 2 825 
= 55.9 


13 839 
<) 894 
= 49,8 


20 167 
9 773 
^ 48,.') 


10 984 
■') 316 
= 48,4 


43 092 
22 098 
= 52.4 


24 823 
12 210 
49,2 


1897 
wie oben 
in °' 


30 516 
19 636 
--53,8 


20 063 
10 240 
«51,0 


33 777 
15 865 
= 47,0 


19 884 
9 ü()3 
«48,6 


70 293 
30 501 J 
= 50.5 


39 947 
19 1H)3 
= 49,8 


1898 
wie oben 
in % 


38 672 
21 501 
= 55,6 


19 (H)3 
8 081 
«42,5 


39 84Ö 
20 881 
= 52.4 


20 136 
11031 
«54,8 


78 017 
42 382 1 
= 54,0 


39 139 
19 112 
«48,8 


1899 
wie oben 


41 969 
24 äU6 
= 58,6 


23 097 
10 901 
= 47,2 


39 719 
19 445 
«40,0 


24 119 
12 930 
= 53.6 


81 <)88 
44 041 
= 53,9 


47 216 
23 836 
— 50,5 



ij Die Angaben fOr die Jahre 1881—1896 sind dem Aktenstück Nr. 7(« der 
Drucks, d. K 1898/1900 entnommen, die Angaben ftlr die Jabre 1898—1906 den Jahr- 

gMngcn 1901—1905 des Archivs f P. u. T ruid die Zalih n ftlr 1904 der Beilage an 
Nr. 40 der ^Nachrichten f. Handel u. Industrie" vom 4. April 1806. 



Digitized by Google 



— 153 — 





Ausreise 


Heimreise 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


1900 

davon ilcut- 
ScIk t Hl rkunft 
bzw. f. Dt'utsch- 
laad beBtiinmt 


44165 

24 404 
»55,2 


21 148 

8 002 
— 37,8 


31232 

15 936 
= 51,0 


25 622 

12 480 
= 48,7 


75 417 

40 340 
»53,5 


46 770 

20 482 
»43,8 


1901 
wie oben 
m% 


f>8 Ot)()*) 
34 931 
«»60,2 


22 m) 

10 508 
= 45,9 


446242) 
20 424 

:^45,8 


26 065 
13 736 
— 50,9 


102 690 
55 355 
— 53.9 


4^1 874 
24 244 
»48,6 


1902 
uris ol)6ii 
m% 


72 518 
43418 
— 59,9 


31 415 
14147 
— 4^,0 


49 110 
22 627 
= 46,3 


32 158 
16 625 
— 51,7 


121 628 
66 045 
»54,3 


63 573 
30772 
= 48,4 


1903 
wie oben 

Hl 

in 7o 


80 523 
57581 
»71,5 


31 352 
17 146 
— 54,7 


45 51)4 
22227 
— 48.7 


33 398 
18136 
— 543 


126 117 
79808 
— 63,3 


64 750 
35282 
»54^ 


1904 
wie oben 
m7. 


72913') 
52 633 
»72,2 


31 348 
18 401 
— 58.7 


61 498 
29 707 
— 48,3 


38 736 
21 114 
»54,5 


134 411 
82 ;U() 
— 61,2 


70 084 
39 515 
»56,4 



*) Ab Juli V'i rmi lirung der Fahrten nacli dem neuen Vertrage und Aus- 
dehnung des Unternclimeu8 auf Südafrika. — 1901: 36 Aus- und 33 UeimrtiiBun gegen 
16 Ans- uod 26 Heimreieen im Jahre 1900!. 

») Infolge der durch Strandnnp des Dnnii>fers „Kurfürst" notwendig gewortlenen 
Änderung der Fahrten hatte ein am 18. Mai abgegangener Ersatüdampfer ausgehend 
ttb«rh«npt k«ine Ladnng, etn «ndexer ▼on LiMabon »bg«f«rtigt«r «rat Ton dort au. 
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AnUge 10. 



Pertoicnverkehr aof des ReickspostdaaipUri des Horddeniickci UiflO 





Jälir 


OBta8i«ti8.ohe 


Fahrt 


Australische 


Fahrt 


Ausreise 1 Heimreise | insjcesemt 


Ausreise 


Heimreise 


inacesamt 


1886 


811 


274 


1 085 


1 1 Ol) 




2 407 


1887 


3 261 


1 498 


4 759 


1 9Ä(» 
'* £i\3V 


1 OOw 


6 101 


1888 


5 058 


2 059 


7 117 


O Ado 


1 Q70 


5 105 


1889 


5866 


2049 


7 715 


9 Jnv 


9 JAI 


6050 


1890 


6 411 


1 871 


8 282 


^ IfiQ 


9 ftftfl 
ö ooO 


6 0(7 


1891 


4 156 


2 249 


6 405 


9nft 

•J LiKJO 


9 RRQ 


5 877 


1892 


4 527 


1 853 


6 380 


^ Ovo 


£i Ovo 


Ä C\.f\t\ 

4 999 


1893 


.4587 


1 856 


6443 


9 117 
«Iii 




0 llft 


1894 


0 4< 1 


O 1 1 0 


9 04» 


£i yj'rO 




5 445 


1895 


7 341 


3 '>49 


10 590 


2 999 


3 579 


6 578 


1896 


6 308 


3 472 


9 780 


3483 


3216 


6 699 


low 1 


7 284 


3 347 


10 631 


5 046 


4 379 




1898 


6 552 


4 074 


10 626 


5 655 


4 419 


10 074 


1899 


8 644 


3 03y 


12 283 


5 405 


4928 


10 333 


1900 


9316 


7 852 


17168 


6154 


5230 


11384 


1901 


9 251 


11 552«) 


20 803 


6 328 


4 520 


10848 


1902 


9 812 


10 400') 


20 212 


7 331 


6 456 


13 787 


1903 


9 586*) 
1 1 539 


9 609« ) 


19 195 


6 271 


6 459 


12 730 


1904 


1 1 730 


23 209 


ö 71(» 


5 163 


10 8S2 


Se. 


m Ö81 , 


85 »Ii 


212 392 


80153 


09 792 


; 149 945 



Pcriiiiifitkilr uf in Rciefetp6tfiMfftn dir afrilMiiekii LiiicO 



Jahr 


Ausreise 


Heimreise 


insgesamt 


1891 


796 


647 


1 443 


1892 


1025 


1057 


2 082 


1893 


1452 


1549 


3001 


1894 


1 630 


1 431 


3 061 


1895 


2 212 


2 092 


4304 


1896 


3 999 


3 456 


7 455«) 


1897 


4 088 


4 724 


s 812 


1898 


4 425 


5 497 


9 9227) 


1899 


5 432 


4198 


9 630 


1900 


5783 


6303 


12086 


1901 


5 575 


6 615 


12 190 


1902 


9 021 


6 467 


15 4888) 


1903 


9 3M0 


6 805 


16 195 




b .Vi: 


y 'Sil 




be. 


61 375 


68 762 


120 137 



1) Die Zahlen sind für dt« Jahre 1888 und 1887 dem Archiv f. P. u. T. 1895 (S. 459) 
fmtnommt'u, für die Jahro 1888—1896 den Drucke, d. R. 1897/98 (S. 1143), für dit; 
.lalii ' l-^:-?— 1903 den Jttlirnilncen 190"3 — 190ö des Archivs f. P. u. T. und für dus Jahr 
1904 der Beilage ZU Nr. 40 der -.Nachrichten für Handel und Industrie" vom 4, April 1906. 

*j Die ungewöhnlich starke Zunahme der Zuhl der auf der Hcimreiso beför- 
derten PerBonon ist durc^i iii<- Rückbeförderung von Teilen der OBtasiatischen Be- 
satznngshrigadu hervorgti t i. 

<) fittokgang infolge Vi riuinderung der Iruppentranajporte. 

4) Wie m 3 und vorOhergehonde Eröffnung der libiruclien Eiienbahn. 

5) Die Angahen sind für di»^ Jahre 1891—1898 den Dmcks. d. R. 1898/1900 
(S.433ti), für die Jahre 1899-1903 den Jahrgängen 1901—1905 des Archivs f. P. u. T. 
und fiir da» Jahr VMM der Beilage m Nr. 40 der „Na4shrioliten für Handel und lÄdiistrie^* 
vom 4. April l'.tot; ciitnommnn. 

Vermehrung dm- Führten lin drei- statt VieiTWÖchigen ZwisolieiuAxnneil)» 
Vermelirung der Führten illtagifjo ZeitahstSnde). 
*) Ausdehnung den Untemi-hmens auf Südafrika. Aufgehen der TOrlier Hiollt 
bexttoksichtigten Kflstenlinien in die Rundfahrten nnd die Zwischenlinie. 
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Übersicht 



Anlagre 11. 



Aber den UandelsTerkehr des deutschen Zollgebiets mit 

Ofaina. 

(Speaualhandel unter Aasschluss der Edelmetalle.) 



Jahr 


Ausfuhr nach 
China 

dz 1000 M. 


xi 1 n I u 
Oh 

d/ 

VI /• 


Ii r aus 
i n a 

1000 M 


Gesamthandel 

dz 1000 M. 


1889 


249 835 


24 239 


92 513 


8 444 


342 348 


32 683 


1890 


302 473 


29 863 


83 169 


7 77U 


385 642 


37 633 


1891 


333910 


32914 


97 076 


12069 


430986 


44983 


1892 


286 615 


29 980 


92 '»44 


11 509 


379 159 


41 489 


1893 


332 324 


33 268 


1Ü9 482 


14 065 


441 806 


4V 333 


1894 


325 186 


28 155 


183 074 


18 647 


508 260 


46 802 


1895 


313950 


35412 


144548 


18 493 


458404 


53 905 


1896 


341608 


45 266 


144 655 


19 973 


486 263 


65 239 


1897 


377 251 


32334 


144 924 


2» 006 


522 175 


60 340 


1898 


602 617 


48010 


151 721 


21 721 


754 338 


69 731 


1899 


736 354 


50 647 


128 4ry2 


21 317 


8G4 S16 


71 964 


19(K) 


1 285 366 


52 730 


167 468 


23 318 


1 452 834 


76 048 


1001 


887 761 


47 541 


187 618 


22 836 


1 075 379 


70377 


1902 


1 026 165 


48788 


283 259 


29506 


1309424 


78294 


1 003 


1 374 814 


63 746 


401 988 


33 209 


1 776 802 


06 955 


1904 


1 088 993 


67 599 


307 489 


34570 


1396 482 


1 102 169 



Übersicht 

Aber den Uandelsverkelir des dentsehen Zollgebiets mit 

(Spezialhandel unter Aasschluss der Edelmetalle.) 



« 

J ah r 


Ausfuhr nach 
Japan 

dz 1 1000 M. 


Einfuhr aus 
Japan 

dz 1 1000 M. 


Gesamthandel 

dz 1 1000 M. 


1889 


397 437 


18 529 


34 822 


3 460 


432 259 


21 989 


1890 


346 132 


18 481 


44 727 


4 680 


3*)0 859 


23 IHl 


1891 


318 462 


14 309 


84 675 


7 254 


403 137 


2i 563 


1892 


348 832 


17108 


102194 


' 7 848 


451026 


24 956 


1893 


379 586 


18 578 


83 585 


7 427 


483 171 


26005 


1894 


526 575 


17 073 


97 560 


6 537 


624 135 


23 610 


1895 


615 970 


26077 


114 885 


7 792 


730 855 


33 869 


1896 


726 469 


35 611 


i:U 383 


9 1)90 


857 852 


44 701 


1897 


1 123 802 


39 233 


247 G73 


11 467 


1 371 565 


50 700 


1898 


852 091 


42 996 


136 940 


10 U5G 


i)89031 


53052 


1899 


604 506 


40 931 


333038 


■■ 16493 


937 544 


57 424 


1900 


837 495 


70 380 


143 153 


14 666 


980 648 


85 052 


1901 


1 311 540 


45 


193 183 


16 495 


l 504 723 


61 995 


1902 


1 178 367 


4ü 7üO 


238 764 


17 587 


1 417 131 


67 347 


1903 


1 036 712 


45 560 


134 189 


21 622 


1 170 901 


67 182 


1904 


1073 389 1 


57 758 


138 608 


20 721 


1211997 


78 479 
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Anlage t%» 

Übersicht 



über den Handelsverkehr des deutschen Zollgebiets mit 

Britisch -Aastralien. 

(Spezialhandel unter Ausschluss der Edelmetalle.) 





A u s f u h 


i r nach 


Einfuhr aus 






Jahr 


Britisch- 
Austr allen 


Britisch- 
Australien 


Gesamthandel 






1 1000 M. 


dz 


lOüO M. 


dz 


1000 M. 


1889 
1890 

1891 

1893 
18!)4 
189.3 
189ti 
1897 
1898 
1899 
19(X) 
1901 
1902 
1903 
1904 


354 813 
561 134 
945 191) 
ÜÖ8 395 
708 586 
011 492 
1 119 989 
1 213 398 
964140 
1 304 1)00 
1 140 981 
1 186 573 
1 369 076 
1 020 049 
995 Ü46 
864 327 


21 255 
21954 

29 487 
20 679 
17 963 
20 334 

22 869 
29 247 
31 292 
32 842 
37 8.50 
47 919 
52 226 
45 509 
44 760 
46320 


239 676 
333 933 
.37 1 039 
625 595 
654 082 
799 365 
972 810 
897 106 
1 102 878 
1 098 641 
1 324 554 

1 230 459 

2 014 576 
1 521 312 
1 694 237 
2398420 


34 458 
50285 

39 180 

85 480 

96 240 

97 74S 
113 678 
103 204 

85662 

86 657 
121 061 
117 585 
107 762 
120 157 
117 971 
131 410 


594 489 
895 067 

1 316 229 
1 293 990 
1362 668 

1 710 857 

2 092 799 
2110 504 
2067018 
2 403 301 
2 365 5.35 

2 417 032 

3 383 652 
2 541 .361 
2 689 283 ^ 
3262747 


55 713 
72 239 
68 667 
106 109 
114203 

118 082 
136.547 
132 451 
116954 

119 499 
L58 911 
165 504 
159 988 
165 666 
162 731 
179730 



» 
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Ad jage 14 a. 

ttbersicht 

über den Haudolsverkelir des deiitRchen Zollgebiets mit 

0»t- und Sfidafrika. 

(Spezlalhaudel unter Ausschluss der Edelmetalle.) 



A. Ausfuhr. 



Jfthr nn 


Deutsch- 
Ost afrika 


Britiscli- 
Ostafrika 


Portugies.- 
Ostafrika 


rt S 


Britisch-') 
Südafrika 


Transvaal 


Oranjc- 
Freistaat 


Summe 

der 
Ausfuhr 


^ ( dz 
L \ 10(10 M. 


S «)«Mi 
.{1 1 




2tiS2U^ 
1 2i)S 


— 


46 888 

7 310 


7 

•133 


— 


128 113 
10 u33 


g S dz 


7 0*)l 




3S S't2 
1 74*i 


— 


HS 413 
3 402 


95 970 
2 222 


— 


210 <l3(i 
W *iO( 1 


sr dz 


1 721 


— 


43 343 
1854 




72714 

5 306 


42 G72 
1 318 


— 


10199 


U[ dz 


:.) .\m 
1848 




55 558 
1643 


— 


149 885 
6911 


üU 4 '33 
1306 


— 


317 335 
11 708 


gr dz 

S \ iOOO M. 


28 404 
1822 




140432 
2 811 


— 


245301 
10500 


106171 
3154 




520308 
18287 


1 \ dz 


:.s 1 so 
1 .".:i2 


— 


4^ .'»♦t. ) 
1 t>ü7 


— 


242 »»33 
Ii 71!) 


115 498 

5 543 


— 


4<)3 17s 
2U401 


( d/ 

'£ 1 loooM 


7<i o7;i 
1 «ir^s 


— 


1 1 1 

2 (;7:. 


— 


24". 130 
1 \\ ( »3 1 


\ <t2o 
W 23<) 


— 


307 1S4 
23 ()23 


~ ( dz 
£ 1 looii M. 


S7 
1 2.U 


— 


98 ü4(j 
3 056 


— 


241 43n 
13 (i43 


237 Su3 

1 3 mss 


z 


()<)5 ltj(i 
33 621 


d'L 

2\1000M 


1652 


KS Uli 
1 165 


33 (il4 
2 216 


7 734 
232 


234 li2S 
13 470 


207 20Ü 
12 053 


1 224 
221 


31009 


% / dz 


64 415 
2 445 


17 797 
906 


67 972 
1866 


10 547 
162 


231 0(^ 
14 556 


154276 
9143 


615 
160 


546 627 
29238 


^ ( dz 


(14 :^ri 
2:» 14 


28 127 

1 366 


47 t)H4 
2 255 


1 78?» 
167 


223 272 
11304 


173 0.)1 
11353 


1 350 
467 


544 <)0() 
29 426 


i ( dz 


132 
3 265 


2') Mfi 
1 m 


1 1:. 7s 1 


3 33* i 
viU3 


33S 330 
12 43'> 


43 1 Im 
1 331 


32 
<) 


()()') 037 
25 107 


2\1000M. 


4U 142 
2 298 


44 47'J 
1499 


34 3iJU 
1 757 


ü 328 
261 


Britis 


ch - Sii<]af'r 
732 U)l 
20850 


ika 


880 330 
26 685 


Sliooou. 


44 787 
2 248 


37 539 
1417 


145 006 
4459 


11 211 
272 




1068938 
38194 




1 307 481 
46 590 


^ f dz 
S l 1Ü0<J M. 


47 1127 

2 öuy 


14(» 737 
3 14ti 


i:)S <Hi2 

4 31.". 


3 3.3( 1 

h;4 




1 121 372 

41 713 




1 477 3(i.S 
32O40 


^ r dz 

£ ( loOü Vi. 


s4 7;;o 

3 1 12.') 


187 :m\ 

1 7^2 


213 372 
3 3f,7 


3 1)13 
17(» 




73i 1 (*30 
2ö 540 


— 1 222 3S3 

— i 35 UW 



1) Bis Bum Jahre 1896 einschl. OrsnJe-FreislaaL 

•) Bis sum Jnhre 1896 ist eans Ostafeik» airiselien Ägypten und Tongaland, 
mit Ausnahme von Oentsoh-Ostanika« in einer Summe naohgowiesen. 
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Anlage 14 b. 

Übersicht 

Uber den Handelsverkehr des deutschen Zollgebiets mit 

Ost- und Slidafiriks. 

(Speiialhaadel unter Anssehlnas der Edelmetalle.) 

B* Binflihr« 



Jahr pp. 



• CS 
MM 

SS 



• ce 

MM 



M t! 
«00 



1 



■ 'S 

• CS 



dz 

2 i lOtX) M. 

?S \ 1000 M. 

S/ dz 

2\1000M. 

^/ dz 
S 11000 M 

S\100021 

dz 
1000 M 

'I?/ dz 

§r dz 

®\1000M. 

dz 
[lOOOH 

dx 

[lOOOM. 

dz 
1000 M 

sr dz 

2\100üM, 



dz 

SXIOOOM 

§r dz 

2\10üOM. 

Si dz 
«^(lOOOM 

^ f dz 



1 540 
256 

4 194 

389 

2 791 
208 

0 406 
275 

6 790 
3291 



45 245 

1 234 

0 828 
320 

7 950 
742 

4 939 
717 

6589 
579 

5 41' I 
737, 

16 590 
1018 

9 132 
901 j 

14 8671 
14681 

30017 
2113 

3 41U 



27012») 

2 91(1 

48 611 

3 977 

54 655 

4 460 

94308 
5587 

102768 
6180 

57938 
5071 



V"^ T T T 

— 1 4 080 — 



— 85 456 

— 5 916 

32 458 1 31 259 
18681 2054 

27 3861 35840 
1717! 1894 



31 757 
18641 

41 645 
2118 

27 484 
1841! 



33 464 
2468 

27 953 
2 529 

14 544 
1517 



31 1501 50856 
2155I 2963 



30 352 
2 167 

34 345 
2 454 



44 046 

2 206 

66 373 

3 826 



11197 
2034 

8 951 
1900 

10 086 
2154 

9 811 

2 021 

12 952 
2024 

17 668 
2567 

14 199 
2094j 

28 102 

3 761 



68 738 
13 621 

93 617 
17 860 

100 878 
17 258 

96 106 
15754 

108155 

16 974 

93149 

13 833 

118161 

17 104 

142 825 
21 119 

123 628 

17 430 

139415 
19795 

170 774 
29 960 

108 934 

18 623 



2 675 

58 

382 
12 

608 
51 

1 107 
35 

7405 
201 

23 421 
480 

19 361 
522 

44 977 

768 

33 524 
654 

30823 
574 

36 941 
855 

774 

322 



99 965 
16 845 

146 804 

22 238 

158 932 
21977 

197 927 
21651 

225118 
23684 

— ;21^7:.3 

— I 20 618 



200 125 
22 826 

281 208 
28 545 



11 
1 

73 
1 



Britisch-Südafrika 
161 771 
22112 

180044 
26209 

199 238 
29 183 

' — '224733 
l - i 27 800 



237 016 
24758 

249077 
26460 

288462 
38038 

205 718 
26 631 

225 683 
28395 

294585 
35362 

317 852 
37 763 

387 855 
41 251 



nad >) TorfL Kam. S der Aalage U». 
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Anlage llc 

ttbersicht 

fiber den Handelsverkehr den deatsehen Zollgebiets mit 

Ost- and Südaftrika. 
(SpezialbAndel mit AusschliiBa der Edelmetalld.) 



C* Gesamthaiulel. 



Jahr p{>. 


Deutsch- 
Ostafrika 


Britisch- 
Ostafrika 


Portugies.- 
Ostafrika 


Mada- 
gaskar 


Britisch-') 
Südafrika 


Transvaal ' 


Orange- 
Freistaat 


G rr 0 <l/ 

St: ^ ß 


2; ( d z 


10 236 
5«)7 




47 838«) 

4 178 


. 


115 929 
21 140 


54 380 
I 013 


— 


228 080 
29 898 


S 1 dz 


1 1 Hob 

709 


— 


87 5t i3 
5 723 


— 


192 o:{() 
23 292 


99 352 
2 234 


— 


357 74( 1 
31 928 


"-^ ( dz 

2 \ 1000 M. 


•42 151 
1 929 


— 


97 

6314 


— 


173 592 
22 564 


43 280 
1309 


— . 


357 021 
32176 


ö i dz 

Oft i 

2\1000M 


57 805 
2 123 




149 866 
7 230 


— 


245 991 
22 665 


61600 
1341 


— 


515 262 
33 359 


52 1 dz 
«XlOOOM. 


;{5 19-1 

2151 


— 


243 201) 
8 991 


— 


353 459 
27 474 


1 13 579 
3 365 




745 429 
41 971 


:* ( dz 
2 l loOOM. 


lo:{ +25 
2 7*iO 


— 


109 503 
9 978 


— 


339 084 
25 552 


138 919 
9 023 




684 931 
41 019 


Ä r dz 

^ \ K>OoM. 


85 !HU 
] 97S 


- — 


193 839 
7 . »55 


— 


3t i3 291 
30 135 


184 281 
9 781 




797 309 
49 449 


2r dz 

CC ^ 1) H ),) \f 


95 215 
1 973 


1 - 


164 102 
8 972 


- 


384 275 
36 764 


2ö2 782 
14457 




y4ü374 
62166 


cSj dz 
?S 1 1000 M 


89 188 
2 369 


50 1U9 
3 033 


8-4 8(i3 
4 270 


18 931 
2266 


358 259 
30900 


240 730 
12 707 


1 235 
222 


843 672 
55 767 


dz 

00 i 1000 M 


71 004 
;i024 


45183 
2 623 


103 812 
3 760 


19 498 
2 062 


370 420 
34 361 


185 099 
9717 


688 
161 


795 704 
55 698 


? r dz 

ÖD 1 loi )0 M 


79 037 
3 25] 


5'.t SS4 
:i 2311 


si 128 
4 723 


1 1 875 
2 32 1 


::;99 (I4t> 
41 294 


212 842 
12 2Uö 


1 550 
4(;7 


833 392 
97 494 


^ r dz 


148 ()55 
4 3Uj 


07 491 
3 512 


143 737 
8 92^ 


13 547 
2 324 


117 Jsl 

:i[ os2 


43 88 1 

1 ^8:< 


. )7 
«i 


89fi i>55 
7»! 73S 


i(loÄ?M. 


58 274 
3 199 


71 !»93 
3 340 


69 044 
3 274 


19 280 
2 305 


Brills« 


di-Südafi 
893872 
42962 




1 112433 
55 080 


^ f dz 


59 654 
3 716 


68 689 
3 572 


195 892 
7 422 


28 879 
2 839 




l 248 982 
64 403 




1 0o2 o()(; 
81952 


G ( d/ 


77 1)44 
4 922 


177 iis't 


,._> f, }c; 
1) 721 


17 "i2!t 
2 2.'.S 




1 ;i2ii M'"» 

7i 1 si»8 




1 705 42' » 

89 812 


3 1 dz 

S (l'iO») M. 


11!MI41 

(i 135 


221 ^4(i 
4 239 


2SI 1)43 

7 31 1:^ 


'M 717 
■ ) rt37 




935 ()S9 
54 341 • 




1 919 238 
i"934i 



und >> V«rgL Atuu. i der AuUge Ua. 
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AnUye lo, 

Übersicht 

über den PosUerkehr des Keiebspostgebiets mit Cliüia 

iiTuI Japan. 



- 


iUusalil der.AnxaLl der 


— 1 
Summe 




An/.ahl der' Anzahl der 


Summe 




.BUS dem 


«u« Cblaa 


der 




iuia dem 


■US Japan 


dor 




R.irlis- 


nach dem 






nach dem 


Jaür 


poatgubiet 


Beicbs- 


ausge- 


Jahr 


poHtgubiet 


lleichs- 


nutgc- 








wechselt. 




nscn jHpsn 




wechselt. 




hafUmlari. 






hcf * ' T'l ' ■ vi 






Sendungen 


Sendungen 


SenduDg., 


i 


Wm 




Sendung. 


1885 


9ä 430 


(i8 460 


163 m) 


, 1885 


64 438 


46 657 


III 095 


1886 


115310 


56830 


172 140 


1 1886 


70400 


49 700 


120100 


1887 


l.V)003 


53 702 


208 705 ; 


1 1887 


91 761 


62 546 


154.307 


1888 


21()719 


166 2.')2 


382 9711 


1 1888 


84 466 


65 885 


150 351 


1 880 


i:)7 411 


179 941 


337 3.V2 ' 


1 1889 


128 342 


81 072 


209 414 


18<>0 


217 694 


132 937 


3.')0 631 


1890 


112 286 


87 281 


199 567 


1891 


17.') 294 


291 145 


46r> 439 


iH(n 


141 728 


126 «64 


268 592 


1892 


138 739 


1(X) (iOl 


239 340 . 


1 1892 


58 282 


88 048 


146 330 


1893 


119482 


94156 


2136381 


1 1893 


77 700 


91906 


169606 


1804 


120 006 


98 860 


2 1 8 O-it) 


1894 


96 59( 1 


102 3.")0 


198 940 


1805 


12.") K).") 


103 597 


228 7<i2 


1895 


137 784 


1(MI612 


238 396 


1890 


150 125 


112 946 


2t33 07I 


, 1896 


100 280 


132 280 


2*)2 'm 


1897 


164 214 


101 m 


266118! 


1 1897 


138402 


118 235 


25() 637 


1898 


2(35 59() 


191 103 


456 699 


189S 


151 882 


124 774 


276 656 


1899 


338 305 


291 654 


629 959 1 


j 1899 


177 369 


149 147 


326 51Ö 


19tK) 


480 955 


479 044 


959 999 1 


1900 


304 090 


198 763 


502 853 


1901 


901 511 


1 745 762 


2 647 273 


1901 


321 248 


2< »7 739 


528 9H7 


19(12 


1 029 4.')9 


1 333 083 


2 362 542 


1902 


410 479 


226 834 


637 313 


1903 


1 239 172 


, 963 409 


, 2 202 581 , 


, 1903 


419 641 


222 842 


642 483 


1904 


1665 988 


1272484 


2 938 4721 


1 1904 


435 900 


263 930 


699830 



Übersieht 

Aber den PostTerkelir des Beiehspostgebiets mit Aiifttrallei 



Jahr 



Ajazahl der Anzahl der 
ana dem 

Reiolia- 
postgebiet 
nach 

Australien 

hefurdort. 

S('liiluii[,'i'ti 



Summe 
der 



a«s 

Australien 

nach dem 

ßeichs- 
postgebiet wechsolt. 
hefördort. 'sondnng. 



Anzahl der! Anzahl der 



Jahr 



ana dem 

R<'ich8- 
poetgubiet 

nach 
Australien 

hcför'lt-rt. 



aat 

Australien 

nach dem 
Beiche- 

postgebict 

hi'fiirdort. 



Summe 
der 

ausge- 
wechselt. 

Sendung. 



1885 
1 886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 



100163 

126 256 
185 562 
185 412 
227 884 
331 027 
286 3o9 
335 307 
340 729 
434984 



107 820 

83 260 
87 081 
86 549 
131 751 
04 127 
102 815 
III 47<l 
197 097 
168 293 



207 983 

209 516 
272 643 
271 961 
359635 
425 154 
389 124 
446 777 
537 826 
603 277 



1895 



ill 



1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 



460 521 

392 085 
389 282 
395 992 
463403 

686 925 
1 009 596 
1 059 527 



1042 804 1 



192 211 

209 824 
195,')38 
238 194 
267 147 
399 148 
424 434 
493 724 
438 1.36 
457 966 



652 732 

601 909 
584 820 
634 186 
730 550 
1 086 073 
1 434 030 
1 553 251 
' 1 431 651 
|1500 770 
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Anlage Ift» 



Attf deutschen Werften au st^e führte Umbauten usw. von 
Beiehspostdampfern des Koirddeutschen Lloyd. 



Jahr 




Name 


Betrag 


Der Umbau be- 


Be- 




des Schiücs 


M. 


stand in 




1 üüj: 


D. Neckar 








IhSh 


» 


Oder 

General Werder 


:3-KK)(XM) 


Erneurung der 
Kesselanlagen, 

Einvicbtungen, 


Die Dampfer 

Buifl siimtlicli 


i. OO' ' 




Hohenzollern 






Iii UvU vwiUvU 


looü 


i> 


Hohenstaufen 


:um 1 1< II 1' , 


Anforderungen 
des 


1872 bi« 1875 
auf englischen 


1886 




Salier 




Werften ge- 




Habsburg 




Subventions- 


baut. 


1886 


1» 


28()(h:m:i1) 


vertrags 


1886 


» 


Braunschweig 


480 000*) 


nötig wurden. 




1886 




Kümbeig 


380 000«) 




1890 


» 


Hohenstaufeu 


1 i252OOO«0 
1 


Erneurung der 

Kessel und 
Maschinen und 




1890 


n 


Hohenzollem 








TT Alicifni Ttf 


1 1 17Ö 7Ö8^> 


sonstige 




1891 


r> 


Salier 


Emeurungen 




1802 




Preussen 


584 228^) 


J Erneurung der 
\ Kesselanlagen 








Bayern 


11308131) 


1 V eriangeruug 




1893 




\ um 16,8 ni 


Ausfuhrende 


1893 


It 


Sachaen 


1158 132»j 


desgl. 


werft: 

' Blohm & Voss, 








854 1591) 


( Verlftngemng 
\ um 20,4 m 

f Verlftngerung um 


Hamburg 


1895 




Preussen 


) Ausfttlirendo 
1 Werft: 


1895 




Stettin 


Q. 500000 


1 17,3 m, Erneu- 


\ G. Seeheck, 

A.-G., 
} Geestemttnao 










rung der Kessel 






zusammen 


Ü 778 120 







1) Entnommen dem Arohiy f. P. vl 1. 1895, 8. 488. 

*) Julir. stH rieht det Nordd. Lloyd von 18B1. 
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